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(FLOTTE RIUNITE FLORIO - CITRA) 


Anonima con Sede Legale in ROMA - Capitale Sociale interamente versato Lit. 65.000.000 


Direzione Centrale, Sede d'Armamento e di Esercizio 


NAPOLI - Palazzo Sirignano, N. 2 
Sedi di Armamento a GENOVA e PALERMO 


SERVIZI RAPIDI 


GIORNALIERI 


SETTIMANALI 


(andata e ritorno) 


Napoli - Palermo. 
Civitavecchi nova. 


QUATTORDICINALI 


(andata e ritorno) 


Napoli - Palermo - Tripoli. 


Genova -Livorno-Civitavecchia-Cagliari- 
Tunisi. 


Genova-Spezia-Livorno-Costa Occiden- 
tale Sarda - Cagliari - Palermo. 


Tunisi - Malta - Tripoli. 
Tunisi - Sfax - Tripoli. 
Tripoli - Bengasi - Tobruk. 


Genovi jermo - Tunisi - Malta - Tripoli - 
Bengasi - Alessandria. 


(andata e ritorno) 
Napoli - Palermo - Tunisi. 
Napoli - Cagliari. 
Napoli - Siracusa - Malta - Tripoli. 
Napoli - Siracusa - Beng: 
Civitavecchia - Cagli 
Genova - Livorno - Bastia - Porto Torres. 
Massaua - Suez. 


eria - Tunisi. 


Gibuti - Aden - Mogadiscio - 
Brawa - Chisimaio - Mombasa. 


(andata e ritorno) 


L E 


Genova - Livorno - Napoli - Port Said - Port 
Sudan - Massaua - Aden - Mogadiscio - 
Chisimaio - Mombasa - Zanzibar - Dar- 
essalaam. 


Altri servizi periodici regolari di collegamento fra Genova, Livorno, Malta, la Sicilia, la Sardegna, 
la Tunisia, la Libia, l'Eritrea, la Costa araba del Mar Rosso, la Somalia e l'Africa orientale inglese 


IN TUTTI 


PORTI DI SCALO 


Telegrammi: Sede Centrale Napoli: “FLORIODIR, 
Sedi di Roma, Genova e Palermo: *FLORIOMAR „ 
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LA TELEMECCANICA ELETTRICA 
zoe] ING. LURIA & GREGORINI [===> 


Сари. i Telegrommi: Fono-Controller 
MILANO - Via Montefeltro, 10 


Ca PRISE 


Apparecchiatura elettrica а contattori in armadi metallici 
con manovra a pulsanti per verricelli do carico istollati sulla MÎN = OLBIA » (Soc. di Navigazione Tirrenia»), 


ra = oe — 


Un solo manovratore comanda due 
gue con esottezza Il 


lo scorico delle merci. 


carico. 


Apparecchiature elettriche stagne per 
servizi di bordo per comando diretto, 
automatico e semi-automotico di orgoni 
а salpare, organi di ormeggio, verricelli do 
сойсо, vericelli per imbarcazione - Com- 
pressori - Ventilatori - Pompe - Estrattori - 
Comandi completi di timoneria - Comandi 
di propulsione navole - Quadri principali 
metollici protetti per il comando e lo prote- 
zione delle dinamo con manovra o pulsonti 
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SAN GIORGIO £x 
Copitole Lire 42.500.000 inter. versato 
SEDE IN GENOVA - SESTRI 


MOTO-COMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE PER AV- 
VIAMENTO DEI MOTORI DIESEL 


GRUPPI ELETTROGENI CON 


MOTORE A TESTA CALDA 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTRICE A_VAPORE 


ELETTRO - POMPE 
MOTO-POMPE 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel serie S.R.14 


*‘ANSALDO*- 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 
ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 


PRODUZIONE 


TRAL: 

TRECI DI OGNI TIPO 
CALDAIE - GRUPPI DI NI - 
MOTORI ELETTRICI - TRASFORMATORI - 


COSTRUZIONI INDUSTRIALI IN i; IMPIANTI 
DI GAS - DI TRASFORMAZIC IBILI - DELI. A 
PIANTI PER OFFIC RI IDRAULICI ED A 


PONTI - TRAV. :КВАТОГ 
J OGNI TIPO E PORTATA 
LAVORAZIONI MECCANICHE IN ç 


PRODOTTI MET. 
FILATI - LAM 


INGRANAGI 


Direzione Centrale: via L. A. za n° 7 


Telegrammi: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
Telefoni — : 42181 - 42152 - 42188 - 42184 - 42105 - 42186 


зн. ° 
SED 


SOCIETÀ “THERMOS, 


Anonima Italiana par le Applicazioni Ossi-Acelileniche ed Elettriche 


Sede - GENOVA - Calata Grazie 
Telegr. "THERMOS, Telef. della Sede 24-728 interpr. 


SALDATURE AUTOGENE DEI METALLI CON 
PROCESSI OSSI- ACETILENICI ED ELETTRICI 


DEMOLIZIONI RAPIDISSIME DI 
COMPLESSI IN FERRO ED ACCIAIO 


RIPARAZIONI DI CALDAIE A VAPORE DI 
OGNI TIPO E DI ORGANI DI MACCHINE 


SPECIALITÀ IN RIPARAZIONI NAVALI, SCAFI 
E APPARATI MOTORI, CON LE SALDA- 
TURE AUTOGENE OSSLACETI- 
LENICHE ED ELETTRICHE 


La Società possiede galleggianti con speciali impianti 
autogeneratori di corrente elettrica continua, 
e compressori pneumatici 


—_ | 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


Società Anonima - Capitale 150 milioni interamente versati 
Direzione Centrale: TRIESTE - Palazzo Lloyd - Telegrammi: Cantnavale 


CANT. MONFALCONE 
CANTIERE SAN MARCO 
CANTIERE SAN ROCCO 


FABBRICA MACCHINE 
SAN ANDREA ме у 


ме ме > OFFICINE 
ELETTROMECCANICHE 


OFFIC. AERONAUTICHE 


OFFIC. FERROVIARIE 


2 


Gru elettriche da 2.5/5 Tonn. a braccio retrattablis 
con carico a livello costante (Mag. Gone. di Trieste) 


ORU di ogni tipo e port Brevetto per GRU DA PORTO 
mulocompensate - SCARICATORI ELETTRICI PER CARBONE 
Applicazioni elettromeccaniche 


_ 2À14À{TT_ | 


SOCIETÀ pi ASSICURAZIONI. 
GIÀ MUTUA MARITTIMA NAZIONALE | 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Lire 12.000.000 


© Fondo di riservo statutario. . . . Lire 


© Capitali assicurati dalla fondazione 
al 31 dicembre 1935 . . 


*  Risorcimenti liquidati dallo fondazione 
al 31 dicembre 1935 . . . . - 


GENOVA 
VIA ROMA 8 A 


205705098 | 


- 17.784.863.189,— 


28437561261 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI - ASSOCIAZIONE DI MUTUA 
ASSICURAZIONE 


(FONDATO NEL 1907) 


Risarcisce oi soci le somme a cul essi fossero tenuti 
quali civilmente responsobili рег morte o danno 
alla integrità personale od alla salute di persone 
о bordo, sulle navi assicurate о su oltre novi о | 
golleggianti, o tero od ovunque (esclusi i rischi 
di novigazione aerea). 


Riparte fro i suoi associati gli avanzi del bilancio. | 


GENOVA 


VIA ROMA BA 


N | 
VIA LE CHIUSE 40 TORINO 


ZFORNITRICE R, MARINA X 


Z PRINCIPALI 
ZE STABILIMENTI 


SOC. DI NAVIGAZIONE 7 


INDUSTRIALI 
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CANTIERI ve TIRRENO 


SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 

Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GENOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doria) 
GIÀ SOCIETÀ ESERCIZIO BACINO 


Costruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 
= Costruzioni meccaniche e mefallurgiche === 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


Ditta SALVATORE RAINERI 


Agenti Marittimi 


ODERO - TERNI - ORLANDO 


SOCIETÀ PER LA COSTRUZIONE DI 
NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 


GENOVA - Via XX Settembre, 42 


Tolegrammi 


“NAUTILUS, ROMA - Santa Mi in, 38 
(BOL Code) VENEZIA - S. Marco, 2013 A 
ROTTERDAM 


STABILIMENTI: 


n 17 wiliemskado n 
Telegrammi “Farmando, 


ARMANDO FARINA 


Agente Marittimo 


CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) - GENOVA - SESTRI 


CANTIERI DI MUGGIANO (ех Fiat-S. Giorgio) - LA SPEZIA 


CANTIERI DI LIVORNO (ex Orlando) - LIVORNO 


STABILIMENTI MECCANICI (ex Vickers Temi) - LA SPEZIA 


ANVERS 
n 2, Qual Ortéellus w 
Telegrammi “Farmando „ 


OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (exOdero) - GENOVA-MOLO 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


"ITALIA" 


SOCIETA DI NAVIGAZIONE 
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ANNO XXXV 


NUMERO 


LA MARINA ITALIANA 


RASSEGNA DELLE IN 


Via Domenico sella, N. 7 int. 12 


ABBONAMENTO ANNUO LIT. 50 — ESTERO L.IT. 100 — NUMERO SEPARATO IN ITALIA LIT. 5 — ESTERO LIT. 10 


DUSTRIE DEL MARE 
9. MARIO ALBINI 


- GENOVA - Telefono N. 55-809 


1937-XV 
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Interessantissimi e della massi- 


LA MARINA ONERARÍA Interessant З 
ma importanza sang gii ас 
ALLA CORPORAZIONE menti discussi a metà dicembre 


dalla Corporazione del Mare e dell'Aria, anco se la conci 
delle mozioni approvate non lo lasci a divedere. 

Primo fra tutti è quello della Marina da carico libera 
quale sono stati presi in con 
problemi vecchi e nuov 

П rinnovo della flotta oneraria è stato oggetto di attivo in- 
teressamento da parte dei membri della Corporazione del Mare 
ed anche di quelli della Corporazione della Metallurgia e Mec- 
canica. E' un problema quanto mai vecchio e controverso, del 
quale la nostra Rassegna ha avuto ripetutamente ad occupa 
pare oggi che, mercè la collaborazione collettiva e la più chiara 
visione degli interessi superiori del Paese, ci si avvii a trovare 
un accordo fra le varie categorie interessate, con evidente van- 
taggio per tutte. 

Ricorderemo — seppur ve n'è bisogno — i termini del pro- 
blema ; una parte ha sempre combattuto perché si riconoscesse 
all'armamento libero la facoltà di provvedersi il materiale di 
cui abbisogna acquistandolo di seconda mano, e perchè non si 
addivenisse ad alcuna misura discriminatoria fra nave vecchia 
e nave nuova; l'altra parte ha per contrapposto sostenuto sem- 
pre l'opportunità che la flotta oneraria fosse ringiovanita mce- 
nte la costrizione di nuove unità nei cantieri nazi pel 
triplice scopo di migliorare la qualità media del naviglio, di evi- 
tare l'esodo della valuta e di dar lavoro all'industria navale e 
meccanica italiana. 


iderazione diversi fra i jı 


Noi siamo sempre stati sostenitori della via di mezzo. In 
medio stat virtus: e non si comprende perchè non si sia mai 
raggiunto finora un accordo inspirato a tal vecchia massima 

La soluzione migliore, a nostro avviso, non può essere ge- 
nerica e generale, 
somma di clementi 


ma va scelta caso per caso, in base ad una 
‘ariabili col tempo e con gli eventi: anda 


Amricou 
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to delle navi, dei prezzi di costru- 
la concorrenza e dalla 
tutto va scelta in base 
to dalla Marina libera. 


mento dei traffici, del mer 
zione, particolari condizioni imposte d 
evoluzione dei traffici marittimi; e sopt 
requisiti di ogni singolo traffico prati 
Poichè Marina libera non è solo quella che si dedica al 
trasporto di carbone, di cereali, ferraccio, di minerali, ma 
comprende anche numerosi traffici più o meno specializzati, 
venti caratteristiche ed esigenze del tutto particolari : e non 
logicamente possibile, senza recar grave danno al complesso 
della nostra attività armatoriale, conglobare in un'unica rigi- 
da disposizione la nave dedita ai trasporti di rinfuse povere, con 
la cotoniera o con il piroscafo refrigerato adibito allo specializ- 
zatissimo traffico della frutta fi а. 

Per tal ragione l'unica misura di ordine generale 
bile è quella di lasciare all'armatore, cioè al giudice più com- 
petente in materia, libertà di scegliere la soluzione adatta ad 
ogni singolo caso, facilitandogli naturalmente la strada per 


iceetta- 


raggiungerla. 

Sia l'acquisto di «second hands» che la costruzione di na 
nuove nei cantieri nazionali, incontrano infatti non lievi diffi 
coltà, che soltanto mercè appropriati provvedimenti governativ 
è possibile superare : la prima pratica scontra nella proibizione di 
trasferire la valuta all'estero, la seconda nella deficienza di ca- 
pitali liquidi da parte degli armatori e negli alti costi di costru- 
zione dei nostri cantieri, in confronto con quelli inglesi, per 
navi di tipo economico. 

Per consentire quindi all'armamento libero italiano di mi- 
gliorare e d'accrescere la sua attrezzatura, per modo da renderla 
adeguata ad ogni prevedibile esigenza del Paese, occorrono due 
ordini di misure: da una parte il permesso di esportare la va- 
luta per l'acquisto di navi usate, magari imponendo qualche 
limitazione sullo stato di conservazione delle navi, più ancora 
che sulla loro età; dall'altro lato la concessione di crediti a basso 
interesse ed a lunga scadenza e l'adozione di provvedimenti 
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datti ad annullare la differenza dei costi di produzione 
te fra i cantieri nostri e quelli inglesi 

Non che sia cosa semplice il mettere in grado gli armatori 
di ordinare e di ottenere dall'industria nazionale il naviglio 
alle stesse condizioni dei concorrenti esteri: ma le possibilità 
non mancano e l'importanza vitale del problema giustifichereb- 
be anche qualche sacrificio 

1 governi di tutti i principali paesi marittimi del mondo 
hanno fatto dei sacrifici finanziari ed, in varia forma e in diver. 
sa misura, hanno appoggiato il potenziamento delle rispettive 
Marine onerarie: in Inghilterra con lo schema di «scrap and 
build», anco se questo, per particolari condizioni, non ha date 
i risultati sperati; in Giappone con sistema analogo, in Germa- 
nia con forti premi di demolizione e prestiti convenienti; in O- 
landa con crediti; in Francia con l'ammissione delle navi car- 
boniere agli stessi benefici del Credito marittimo previsti per 
navi ad alta velocità e con crediti straordinari. 

Da noi non s'è fatto nulla: in compenso però si è abbon- 
ntemente discusso, si è affermata mille volte la necessità 
«urgente» di colmare i vuoti lasciati dalle Soo mila tonnellate 
di navi demolite durante gli anni di più acuta depressione, ci 

è accapigliati su questioni di principio e su particolari 
Plicazione. Ora, mercê i buoni uffici della Corporazione, 
embra che l'aecordo di massima — come s'è detto — fra le 
varie categorie interessate e fra i componenti delle singole cate- 
gorie, sia prossimo a raggiungersi ; è augurabile che gli sforzi in 
questo senso non vengano interrotti così da potere, entro un 
tempo ragionevole, sottoporre alle superiori autorità una serie 
di proposte ben definite. 

Ricorderemo che tempo addietro da un apposito Comita 
Intercorporativo furono studiate alcune misure, che tuttavia, 
dopo l'allineamento della moneta, andrebbero riprese in esame e 
uate alla nuova situazione. Tra l'altro si era elaborato un 
no di ringiovanimento progressivo mediante la costruzione 
di un certo numero di moderne unità da carico da effettuars 
in cinque anni. Oggi, dato il forte rialzo del mercato delle nav 
di seconda mano, data la ridotta differenza dei costi dei nostri 
cantieri rispetto agli esteri in conseguenza dell’allineamento, e 
date le migliori prospettive dell'armamento libero, un program- 
ma siffatto avrebbe ben maggiori possibilità d'attuazione: non 
arebbe inopportuno aggiornarlo alle mutate condizioni. 


ten- 


MARINA LIBERA i ë altresì fatto cenno nella riunione 

della Corporazione, della possibili 
ED ESPORTAZIONI ;; parte della Marina oneraria, di 
collaborare per l'incremento delle esportazioni nazionali. Nella 
mozione, che abbiamo pubblicato nel fascicolo scorso, non è af- 
fatto esclusa tale possibilità, però noi pensiamo che in questo 
senso non si riesca ad andare oltre a delle belle quanto inutili pa- 
role, a meno di non voler giungere all'assurdo della Marina libe- 
ra statale: la nave libera segue il traffico, non lo crea nè può 
crearlo; tale ultima funzione è caratteristica della nave di linea 
che appunto per questo scopo viene spesso sovvenzionata. Il 
pensare che la nave da carico vagabonda possa comunque 
cooperare alla espansione commerciale di una nazione è utopia 
Qualche contributo può attendersi dalla cate termedia, 
che sta fra il tramping e l'armamento di linea, cioè da quella 
esercente linee libere: ma anche da questa in modo molto re- 
ativo, dato che gli scopi essenzialmente economici dell'arma- 
mento libero richiedono la massi libertà d'azione, l'assenza 
di qualsiasi legame che, compromettendone l'elasticità, lo metta 
in condizioni di inferiorità rispetto ai concorrenti. 

La Marina da carico non va considerata — a nostro mode- 
sto avviso — quale uno strumento d'espansione o di prestigio, 
come può considerarsi, sotto certi aspetti, quella di linea: essa 
è nondimeno utilissima al P: e dal punto di vista econo- 
mico, perchè dà lavoro e porta in Patria della valuta estera 
navigando ovunque ed al servizio di chicchessia, e dal punto 
di vista militare perchè, al momento del bisogno, pmò assicurare 
necessari collegamenti con le Colonie ed il rifornimento della 
Nazione. 
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Conviene potenziare ed accrescere questa flotta, ed è facile 
farlo con poca spesi, dacchè costa poco, è economica, fa da së 
in tempi normali senza domandar nient'altro che d'essere la- 
sciata libera d'andarsi a cercare il traffico ove più le convenga 
e le piaccia, mentre, quando la necessità l'imponga, è possibile 
assoggettarla allo Stato e trasformarla in una flotta ausiliaria 
di primissima importanza. Ma perciò appunto, conviene la- 
sciarle tutta l'autonomia possibile ed evitarle ogni intralcio 
dettato da scopi che essa non potrà mai raggiungere senza mu- 
tare la sua stessa ragione d'esistere, 


IL NOLO Per gli stessi motivi uoi non riteniamo op- 

portuna la realizzazione di un'altra propo- 
CORPORATIVO Sia discussa dalla Corporazione: intendia- 
mo dire del cosidetto н nolo corporativo », il quale sarebbe 
poi un tasso di nolo concordato, e non imposto, fra le organizza- 
zioni statali e parastatali e l'armamento libero, nei trasporti di 
materie prime — sopratutto carboni — d'importazione su navi 
italiane. sso verrebbe stabilito in base a molteplici fattori in- 
fluenzanti la gestione della nave e l'interesse del consumatore 
e del commercio nazionale, e quindi sarebbe variabile al mutare 
eile cond 


ni. 

Diverse sono le considerazioni che rendono poco consiglia- 
bile l'adozione del nolo corporativo: in primo luogo esso è 
figlio primogenito della obbligatorietà, per la Marina libera, 
di servire gli approvvigionamenti del Paese anche in tempi di 
non assoluta necessità come gli attuali e quindi, durante i pe- 
riodi di maggior richiesta di stive e di noli alti, limiterebbe agli 
armatori la possibilità di guadagnare sfruttando le correnti di 
traffico più remunerative; in secondo luogo, pur non rappre- 
sentando un beneficio a vantaggio degli armatori, tal nolo 
avrebbe un carattere spiccatamente discriminatorio e provo 
cherebbe una serie di immancabili ritorsioni da parte degli altri 
me 


L'idea sarebbe buona in teoria nei casi di assoluta emer- 
genza, quando fosse indispensabile mobilitare le forze dell'ar- 
mamento nazionale per le importazioni, o per dare a questo ali 
mento e possibilità di conservarsi in periodi di eccezionale col- 
lasso. In pratica, però, non offre alcun reale vantaggio ed espone 
a molti pericoli, Nel primo caso non v'è bisogno di «nolo cor- 
porativo» per asservire la Marina mercantile, e ci sembra che 
la recente esperienza l'abbia dimostrato; nel secondo è prefe- 
ribile stimolare l'iniziativa e l’attività armatoriale con aiuti 
diretti, come i premi di navigazione ormai d'uso comune in 
tutto il mondo. 

La proposta interessa principalmente le importazioni di 
carbone dal Nord Europa e dal Regno Unito, cioè un traffico 
dei più poveri: i noleggi di tal genere possono far comodo — 
pur se con tassi modesti — alle navi che devono recarsi in 


Mediterraneo per prendervi altri carichi o per raggiungere il 


porto di demolizione o per altre ragioni simili, ma non rap- 
presentano, nè hanno mai rappresentato un alimento base sul 
quale ja nave libera possa contare per vivere, anche se in pe- 
riodi di eccezionale magra qualche piroscafo si adatti a vivervi. 

I1 costringere l'armatore libero a dedicarsi a questo traffico 
equivale a sottoporlo ad una cura fossilizzante per eccellenza, 
che ne assopisce ogni spirito di iniziativa 


Nè ci sembra che convenga, agli effetti della bilancia dei 
pagamenti, quando le navi nazionali hanno la possibilità di 
guadagnare di più trafficando in altri settori e d'acerescere 
quindi l'afflusso di valuta straniera in Patria. 

E poi, monopoli d'importazione e simili altre strutture 
ed è augurabile che siano, cose del tutto temporanee, im- 
poste da speciali contingenze, mentre gli effetti di un eventuale 
lo corporativo» si farebbero sentire penosamente — sotto 
di ritorsioni — sulle spalle dell'armamento nazionale per 
lungo tempo anche dopo la abolizione c contribuirebbero a 
dere sempre più difficile il ritorno ad una relativa normalità 
nei traffici internazionali. 

Oggi siamo in un periodo di vacche grasse — relativamente 
— per l'armatore libero, che da molti anni tira la cintola: si 
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deve dare a questo la possibilità di sfruttare a pieno la ri- 
presa, per rifarsi di quanto ha perso durante la depressione e 
per prepararsi a resistere ad eventuali e non improbabili crisi 
future; si deve fare in modo che l'armamento non incontri 
diff coltà a riprendere il suo posto nella competizione interna- 
zionale: solo cosi lo si spronerà efficacemente ad accrescere la 
sua flotta, lo si incoraggerà a costruire, ad acquistare altre navi, 
ad allargare il suo campo di lavoro, a portare in Patria attività е 
denaro; gli si devono lasciare intatte le sue funzioni e le sue 
caratteristiche naturali: con i mezzi artificiosi, con i legami 
troppo rigidi, si può anche creare una Marina di ro milioni di 
tonnellate, come l'americana, ma non se ne potrà impedire la 
decadenza nè evitare di trasformarla în un'altra parassita del 
contribuente. 


Noi ci auguriamo che I'Ital'a, che è sempre stata nel dopo- 
guerra fra le ultime a adottare misure protezionistiche e diseri- 
minatorie marittime, non vorrà prendere l'iniziativa e la ге. 
sponsabilità di introdurre, senza alcuna imperi 
nuova forma di discriminazione con tutte le sue incognite. 


IGIENE ED Di notevole interesse è anche la mozione rela- 

tiva all'igiene ed all'abitabilità a bordo delle 
ABITABILITÀ svi da carico, argomento che în quasi tutti i 
Paesi marittimi si agita da qualche tempo e che tutta- 
via non ha ancora avuto l'onore di una ben definita rego- 
lamentazione internazionale, adeguata alle esigenze della vita 
moderna, Ciascuno Stato ha proprie norme regolanti la materia 
in modo più o meno completo ed organico, e si ocenpa di farle 
rispettare con maggiore o minor rigore: in qualche paese esi- 
stono le norme ma nessuno si preoccupa di ottemperarvi, ragione 
che spiega l'atteggiamento passivo dimostrato di fronte alla рїї 
volte prospettata opportunità di addivenire alla sopra citata 
regolamentazione internazionale. 

L'Italia è all'avanguardia in argomento: l'igiene e l'abi- 
tabilità sono oggetto di ottime e precise norme che vengono 
integrate ed aggiornate ogni qualvolta se ne presenti la neces- 
à, ed anche recentemente ne abbiamo avuto un chiaro esem- 
pio nei provvedimenti presi per le navi dirette in A.O.I.; 


la vigilanza di tali norme è effettuata in modo esemplare da 


te Commissioni tecnico-sanitarie, delle quali fanno parte 
anche i rappresentanti della classe navigante. 

Con ciò non si vuole affermare che le condizioni di abita- 
bilità a bordo delle navi da carico italiane siano ideali e non 
siano passihili di miglioramento: l'evoluzione dei traffici, della 
tecnica navale, del tenore di vita, portano sempre nuovi elementi 
ed esigenze nuove, sicchè la soluzione del problema non può 
dirsi mai definitiva. 

La materia è stata oggetto di studio anche per il Consiglio 
Nazionale delle Ricerche, ma, naturalmente, il maggior pro- 
presso in fatto di sistemazioni per l'equipaggio è dovuto allo 
interesse assiduo della Federazione Naz. Fasc. della Gente di 
Mare: questa, come conclusione dei più recenti studi da essa 
condotti in materia, ha proposto la revisione e l'integrazione 
delle norme vigenti ed ha claborato un piano fondamentale al 
quale si vorrebbe uniformare la nuova regolamentazione. 

Ci auguriamo che i lodevoli sforzi della Federazione della 
Gente di Mare abbiano ad essere coronati dal successo. Tuttavia 
non possiamo tacere il fatto che anche in tal campo occorre pro- 
cedere assai guardinghi e misurare bene il passo, poichè un 
eccessivo inasprimento legislativo in materia igienica e sanitaria 
limitata alle navi italiane potrebbe recare grave danno. 

11 problema è molto delicato e la sua soluzione non deve 
astrarre dalle esigenze economiche imposte dalla concorrenza, 
per tener conto esclusivamente delle possibilità tecniche ed 
igieniche. La nave che traffica in campo internazionale non può 
essere assoggettata ad oneri tali che la mettano in condizioni di 
inferiorità di fronte ai competitori, quindi ogni norma ad essa 
relativa, quando non sia possibile generalizzarla a tutte le ban- 
diere, va ben vagliata alla luce dei fattori economici della 
gestione. 


L'armamento da carico nostro deve competere sopratutto 
con il greco e con l'inglese: sul primo è superfluo indagare, chè 
lo sanno pure le pietre come le condizioni di vita del marinaio 
ellenico siano molto al disotto di quelle dell'italiano. Quanto agli 
inglesi, per convincersi che non v'è inferiorità da parte nostr: 
basta pensare che la stragrande maggioranza dei nostri tramps 
proviene dalla Marina britannica e che sempre, anche quando 
si tratti di navi quasi nuove, all’ atto della nazionalizzazione 
vengono effettuati lavori talvolta anche di notevole importanza 
per soddisfare ai più esigenti regolamenti italiani d'igiene e di 
abitabilità. 

Pensiamo pertanto che gli studi e gli sforzi che si vanno 
conducendo in Italia debbano essere principalmente rivolti al 
raggiungimento di una regolamentazione internazionale, più 
che al miglioramento delle norme di carattere nazionale. 


LA FINE DELLO Lo schema inglese di « scrap and 
"SCRAP & BUILD, — "id s, non ha dato gli effetti che 


si speravano e si avvia ora o morire 
ingloriosamente per la mancanza di interesse nel campo arma 
toriale. Quando esso fu votato dal Parlamento inglese, assieme 
al sussidio di navigazione al Tramping, con il quale formava lo 
« Ship Assistance Bill », si contava che avrebbe promosso la 
costruzione di circa un milione di tonn. dw. di navi da carico 
e la contemporanea demolizione di due milioni di tonn. di uni- 
tà vecchie sia britanniche che estere, Ed al principio, infatti, 
parve che il provvedimento dovesse avere grande successo dac- 
chè molti armatori si diedero ad approfittare dei crediti previsti 
dalla legge: però con l'andar del tempo l'utilizzazione dei 10 
milioni di sterline stanziati andò progressivamente riducendosi 
e la schiera d'armatori disposti a partecipare al beneficio dello 
schema si assottigliò sempre di più sino quasi ad annullarsi 
verso la fine del 1936. 5 

Poichè la legge consentiva l'ammissione di navi 
nella quota di demolizione obbligatoria per ottenere il prestito 
di costruzione, gli armatori inglesi si diedero ad 
unità straniere per rivenderle ai demolitori nazionali, dato ch 
il materiale da demolire scarseggiava nella Marina inglese: i 
demolitori approfittarono dell'occasione per cercare di speculare 
sull'obbligatorietà di demolire in Paese, e furono tutti d'ac- 
cordo nel ridurre fortemente le offerts, s'cché gli armatori 
trovarono a dover perdere somme considerevoli nella doppi 
operazione di compra-vendita. Intervenme il Governo in favore 
dell'armamento concedendo il permesso di far demolire al- 
l'estero le navi entranti nello schema: е per un certo periodo 
gli affari ripresero numeros, ma dopo poco cominciò a scarseg- 
giare anche all'estero l'offerta di materiale da demolire, sicchè 
gli armatori britannici che volevano beneficiare dei crediti di 
costruzione, dovevano praticamente comprare del tonnellaggio 
al prezzo di navigazione per rivenderlo a quello di demolizione : 
operazione che poi generalmente si limitava al pagamento di 
una certa somma al venditore disposto a far demolire una nave 
sotto il nome dell'interessato inglese ed alle relative modalità 
di legge. 

I demolitori speculavano un ро? tutti sulla necessità che 
avevano gli armatori inglesi di demolire per poter beneficiare 
dei crediti di costruzione, ed abbassavano le offerte: gli arma- 
tori esteri che disponevano di materiale vecchio, lo vendevano 
al demolitore e, con un formale doppio atto di compravendita, 
ricevevano dall'armatore inglese un premio. Con un tale si- 
stema i greci fecero affari d'oro e, utilizzando i guadagni così 
realizzati nell'acquisto di navi sul mercato libero, arricchirono 
е ringiovanirono la loro flotta di tramps ed acerebbero quindi 
le dimensioni del pruno nell'occhio dei confratelli albionici. 

La speculazione fu molto favorita dalla ristretta domanda 
della industria delle demolizioni, dovuta alla assenza dei demo- 
litori italiani: e durante gli sviluppi dello schema, in pieno 
periodo sanzionista, più d'un armatore inglese rimpianse pale- 
semente questa assenza e mandò moccoli alle sanzior 

Con il crescere della differenza fra prezzo d'acquisto e 
prezzo di vendita, ossia del premio di cui sopra, si ridusse na- 
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turalmente l'entusiasmo dell'armamento inglese per il piano di 
rinnovo. I prestiti concessi dal Governo per la costruzione 
sono all'interesse del 3% e rimborsabili in 12 anni: ottime 
condizioni senza dubbio, ma per usufruirne bisognava rasse- 
guarsi senz'altro a perdere inizialmente qualche migliaio di 
sterline, sicchè il beneficio dello schema ne era diminuito, L'ar- 
matore pensava che, avrebbe pur dovuto rimborsare il prestito 
ottenuto e che la bassa misura dell'interesse sarebbe stata in 
gran parte assorbita dall'esborso iniziale necessario per procu- 
arsi il tonnellaggio da demolire, esborso che, date le limita 
disponibilità dell'armamento, costituiva un onere considere- 
vole. 

Quindi i concorrenti al credito aperto dal « Bill » si an- 
darono limitando a quei soli armatori che già avevano inten- 
zione di rinnovare il materiale od a quelli che disponevano di 
vecchie navi da lungo tempo disarmate e non più utilmente 
riattivabili. 

I noli cominciarono а s 


lire decisamente, divennero remu- 
nerativi, molte navi destinate alla demolizione ripresero il mare 
ë gli stessi armatori che avevano acquistato tonnellaggio da 
entrare nella quota di demolizioni trovarono la convenienza 
a farlo navigare temporaneamente per rifarsi în parte dell 
perdita di compra-vendita, poi, visto l'alto livello dei noli, 
qualcuno abbandonò addirittura l'intenzione di rivenderlo, 
Frattanto anche i prezzi di costruzione erano cresciuti in mi- 
nti. 

me della concomitanza di tutte queste con 
i sfavorevoli, si ebbe un rallentamento e poi il quasi 
arresto delle demolizioni e delle costruzioni nuove entranti 
nello schema di rinnovo, 

A conti fatti risulta che dal r8 marzo 1035, giorno nel 
quale entrò in vigore lo schema, fino а tutto novembre 1930, «o 
no entrate nella quota di demolizioni circa 00 navi per 390.000 
tonnellate di stazza lorda ë sono state accettate dal « Board of 
Trade » le richieste di costruzione di 57 navi per 207.500 tonn. 
circa, delle quali so per tonn. 190.000 cirea già commesse ai 
cantieri; la metà di queste sono state anche varate. 

Sicchè nel complesso fino a pochi mesi dall 
dello schema, questo ha procurato sn per giù un ta 
nuovo tonnellaggio previsto. Probabilmente prima della fine 
di febbraio vi sarà una gara fra i ritardatari per usufruire dei 


sura sensibile, diventando meno allet 
[s 


ne conclu 


crediti residui, e si può calcolare che al massimo si arriverà 
alle 250 mila tonnellate di stazza lorda di nuove costruzion 
un mezzo fiasco, insomma! 


Е 
novata per altri due an 
enza bisogno di ulteriori stanziamenti, ma è 


pur vero che alla scadenza la legge potrebbe essere rin- 
o prorogata per un periodo minore, 
dubbio che 
iò avvenga, perchè nessuno in Regno Unito — e meno di tutti 
gli armatori — si è dato la pena di domandare la proroga od il 
rinnovo, ed anzi la stampa marittima è concorde nellammet- 
terne l'inutilità, 

DI risul à dirsi 
te: la Marina libera inglese, alla resa dei conti, si è ri- 
quantitativamente, mentre le sue concorrenti, ed in par- 
ticolare la greca — quella stessa cioè che le ha fornito ha mag- 
gior parte del materiale da demolire rientrante nello schema di 
rinnovo — si sono accresciute e migliorate, Ed il più strano si 
ne estera ë stata resa possibile mercè l'am- 
iero nella quota di demolizione, 
che era destinata a danneg- 


ato ultimo, infine non 1 eccessivamente 


è che la speculaz 


issione del tonnel 
ë cioè proprio dalla disposizio 
giare gli altri armamenti. 


ggio stri 


LA SEDE DI GENOVA Nella rubrica di Notiziario italia- 
DEL R L N A "© facciamo cenno dell'inauzura- 


zione della nuova sede di Genova 
del Registro Italiano Navale ed Aeromantico, avvenuta il g 
аб gennaio. 


ото 


Apginngeremo che è stato con vera soddisfazione che nel- 
l'ambiente marittimo della Superba si è appreso il t 
e si è constatato il maggior decoro dato agli uffi 


sfcrimento 


di questo 
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Istituto: chè a nessuno sfuggiva e la ristrettezza degli antichi 
locali di Via XX Settembre, e la loro eccessiva modestia, fattore 
quest'ultimo che contribuiva a mettere sempre più in ombra — 
se pur fosse stato possibile — l'importanza e la conoscenza di 
questo Istituto nel pubblico non direttamente interessato. E 
non crediamo di esagerare asserendo come almeno i nove de- 
cimi degli italiani non abbiano mai sentito parlare del R.L.N.A. 
ө lo ritengano un qualche ufficio tributario. 

Ben disgraziato esperimento fu infatti quello del 1933, 
quando il Registro acquistò i tre appartamenti del palazzo 'ooo 
in costruzione per portarvi i suoi uffici: disgraziato oltrecchè 
per ragioni di estetica e di dignità, anche per l'insufficienza 
dello spazio, che obbligò a trasferire altrove l'archivio, e per la 
lontananza della sede dal centro principale di lavoro dei fun- 
zionari, il quale è evidentemente il porto e la zona industriale 
di ponente. 


Tali inconvenienti sono ora completamente eliminati. La 

sede di via Balbi ha sovrabbondanza di locali, è vicinis- 
porto, in località assai agevole per le comunicazioni con 
la zona industriale, ed è inoltre esteticamente la più dignitosa 
che fosse dato sperare: dall'atrio ed il Inggiato maéstosi, dal 
monumentale scalone di marmo, dagli ampi saloni a volta stuc- 
cati cd affrescati, caratteristici degli antichi palazzi patrizi ge- 
novesi. 


nuo 
sin 


Il nostro incondizionato plauso, quindi, al Presidente, che 
nel provvedere a queste non secondarie esigenze morali e pra- 


tiche dell'Istituto, ci risulta aver risolto brillantemente anche 
il relativo problema finanziario. 
La forma solenne data alla cerimonia d'inaugurazione, cui 


hanno partecipato gran numero d'autorità e di personalità del 
campo marittimo e commerciale di tutta Italia, ed anche i 
rappresentanti della stampa, è stato, a nostro avviso, un abi 
simo ed efficace mezzo per accrescere la notorietà dell'Istituto 
nel pubblico, Ne ha bisogno il Registro. E per questo scopo 

Presidente, nel discorso inaugurale non s'è limitato alle quat- 
tro parole d'occasione, ma ha voluto sinteticamente tracciare 
la storia dell'Istituto, spi 
la sua importanza nel qu 
mole ed il genere del lavoro che esso svolge. 


gare le sue funzioni vecchie e nuove, 


dro nazionale ed internazionale, 


In questa, come in altre precedenti occasioni, il Presidente 
ha voluto altresì avvicinare all'Istituto tutti gli utenti e gli 
interessati, portarli a contatto con il funzionamento dell'Isti- 
tuto, più di quanto non lo siano stati finora, per modo da far 
radicare la convinzione che il R.I.N.A. non è soltanto il rigido 
organo di controllo e di classifica che impone norme e ne sor- 
veglia l'applicaz 
sto alla salvaguardia della sicurezza della navigazione e del 
buon nome della Marina mere: ed insieme il mi- 
glior collaboratore degli armatori, 
strnttori, dei naviganti, sempre pronto ad ascoltare ed a va- 
gliarne le proposte tendenti a perfezionare i regolamenti ed a 
seguire le necessità imposte dall'evoluzione della tecnica navale 
e dei commerci marittimi, 


— 
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Dr. WILHELM GUTTMANN 


LA NUOVA 


LEGGE NORDAMERICANA 


SULLA MARINA MERCANTILE (MERCHANT MARINE ACT, 1936) 


La denominazione della legge approvata dal « Congress w 
degli Stati Uniti il zo giugno 1936 potrebbe dar luogo a malin 
tteristica è la denominazione non ufficiale sotto 
nosciuta : «Ship Subsidy Act», 
Non si tratta, quindi, 
juridici sorgenti dall'at- 
tività della marina mercantile, bensì della disciplina legale del- 
l’ingerenza dello Stato diretta a favorire la navigazione mercan- 
tile nazionale. Ciò, del resto, si deduce ancor meglio dalla sotto- 
denominazione della legge: « Un atto per favorire lo sviluppo 
ed il mantenimento di una marina mercantile americana ade- 
guata e ben equilibrata, per promuovere il commercio degli 


Stati Uniti, per aiutare la difes ale per abrogare leggi 
precedenti, e per altri propositi ». 
La legge è il punto finale, o almeno il punto finale provvi- 


sorio, di un lungo sviluppo legislativo e rappresenta il risul- 
tato della cooperazione di una pluralità di momenti storici, eco- 
nomici e politici cui dobbiamo accennare sa pure in genera- 
lissima sintesi. 

^O aóhepog auro avrov, la guerra che genera tutte le 
cose, e precisamente la grande guerra mondiale, indica l'inizio 
del ricordato sviluppo di tale legislazione. Ma per comprendere 
bene ciò bisogna ricorrere a certi fatti risalienti ad un periodo 
molto anteriore agli anni della guerra, 
? un fatto generalmente conosciuto che sin dalle origini 
della navigazione a vapore il commercio estero degli Stati Uniti, 
quasi nella sua intierezza, si cflettuava su navi appartenenti ad 
armatori non americani; ancora nel 1914, la marina mercantile 
americana partecipava al traffico marittimo del proprio paese 
soltanto in ragione del 10%. Ciò, d'altra parte, non importava 
molto in un periodo nel quale il mondo degli affari batteva la 
bandiera del liberalismo economico e del si capitalistico 
meramente privato: si compravano le prestazioni di trasporto 
là dove esse si offrivano meglio, e a buon mercato, e nel modo 
più comodo, sia pure dagli stranieri. 
a col volger dei tempi, un inconveniente, pur esso ri- 
guardante i soli interessi privati, ebbe a manifestarsi: gli 
matori, che erano venuti poco a poco costituendo a loro van- 
taggio quasi un monopolio di fatto, erano ormai in grado di 
imporre ai loro clienti delle condizioni sfavorevolissime, delle 
quali soffrivano innanzitutto gli importatori e gli esportatori del 
Nord America: alludiamo alle numerose clausole di esonero, 
per mezzo delle quali gli armatori addossavano tutti i rischi 
i loro clienti. 

Essendo così sorta la necessità assoluta di provvedere le- 
a favore dei commercianti svantaggiati, nel 
anato il celebre Harter Act, Ma anche ques 
legge si mostra ancora dominata dalle idee del liberaiismo : 


se, infatti, è vero che essa incide il prinsips uella libertà cor 
trattuale, disponendo la nullità di certi patti e clausole, non fe, 
tuttavi anti completo, nel senso di influire sni 


processi economici privati con misure di carattere non privati- 
stico, e di provvedere all'intervento diretto dello Stato nelle 
orti della produzi male, Essa, im altri termini, non 
mise l'ascia alla vera radice del male (appunto perché ció non 
i le), che in sostanza a nient'altro 
si riduceva che nza di una sufficiente marina mer- 
tile americana. La marina — сові si ragionava — poteva 
continuare a svilupparsi secondo le tradizionali leggi della 
libera economia della domanda е della offerta, del rendimento 
economico nel senso del profitto dei privati, ece; ed in modo 

pure molto limitato, era appunto ciò che si veniva ve- 
rificando. 

Ma venne la guerra mondiale; e le cose mostrarono un 
aspetto del tutto muovo. Il tommellaggio del mondo, per la 
maggior parte nelle mani delle potenze belligeranti, o era 


bloccato nei porti, o impiegato per gli scopi immediati della 
xterra, od era vittima della guerra sottomarina. Durante tale 
periodo, il commercio americano non ebbe più a lottare contro 
il predominio economico degli armatori stranieri, contro il 
quale le norme di diritto privato potevano assicurare una pro- 
tezione più o meno soddisfacente; ma si trovò di fronte ad un 
fatto nuovo: si vide « stripped », assolutamente mancante dei 
servizi marittimi che erano gestiti dalla bandiera estera. Si 
faceva sentire l'assoluta deficienza del tonnellaggio; e mentre 
da una parte il bisogno cresceva di giorno in giorno in consi. 

one particolare delle forniture per le potenze belligeranti, 
e poi dell'intervento effettivo degli Stati Uniti nella guerra; 
dall'altra l'iniziativa privata si mostrava insufficiente per prov 
vedere alle necessità urgenti. Soltanto l'organismo onnipotente 
dello Stato poteva con il suo intervento trovare i mezzi e le mi- 
sure per fur fronte al momento critico. 

Il 7 settembre 1016 viene emanato lo « Shipping Act, 
1916 n, in seguito ampliato. Si crea con tale legge lo U, S. 
Shipping Board per regolare e controllare l'industria marit- 
tima, nonchè la Emergency Fleet Corporation il cui compito 

quello di costruîre ç gestire navi di proprietà governati 
Lo stesso Stato poi, si fa costruttore ed armatore di navi, e 
nel corso di tre anni, acquista non meno di 3000 navi. 

La seguente tappa dello sviluppo nel senso che veniamo 
esponendo è segnato dal « Merchant Marine Act, 1920 ». Il 
significato e lo scopo di questa legue si manifestano nel suo 

ambolo, il quale, fissandone secondo l'usanza americana il 

ivo, dice che « è necessario per la difesa nazionale 

e per lo sviluppo del loro commercio estero ed interno» che gli 
Stati Uniti abbiano una marina mercantile composta dei tipi 
o equipaggiati e più convenienti di na) apace di tra 
sportare la maggior parte del loro commercio e di servire di 
riserva militare e navale in tempo di guerra e di necessità 
nazionale, e destinata ad andare a finire nella proprietà privala 
di cittadini degli Stati Uniti ». Pertanto secondo questa legge 
del 1920, lo Stato doveva in un primo periodo acquistare per 
proprio conto delle navi ed esercitare con esse la navigazione 
prendevano im particolare considerazione le navi di pro- 
prietà delle nazioni precedentemente nemiche); ma, d'altra 
parte, doveva cercare al più presto possibile di far passare 
questa flotta nella proprietà privata, sempre restando inteso 
che anche la gestione privata doveva corrispondere agli seopi 
pronunciati nella legge stessa. 

Un cambiamento della politica (non negli scopi, ma nei 
mezzi) si manifesta nel « Merchant Marine Act, 1928 ». Ormai 
lo sviluppo della marina mercantile deve essere favorito dallo 
Stato solo in questo senso più limitato: che la costruzione e 
gestione delle navi resta riservata assolutamente alla iniziativa 
privata, mentre lo Stato si limita ad incoraggiare e favorire 
questa attività mediante la concessione di prestiti a lunga 
scadenza ed a condizioni favorevoli per gli imprenditori. 

La crisi economica mondiale viene e colpisce l'America 
modo forse più grave che il vecchio mondo. Frank Roosevelt 
diventa Presidente degli Stati Uniti. Si esperimentano e si 
prendono misere energiche in tutti i settori dell'economia per 
metterli sulla muova base della vita eco ma- 
rina mercantile, sempre più insufficiente ed invecchiante sempre 

deve far parte delle riforme, specialmente ora dopo 
arsa delle ombre più gravi della crisi. Nel suo messaggio 
4 marzo 1933 il Presidente dichiara che la ma 
cantile nazionale dovrebbe corrispondere all'orgoglio ed alle 

genze della nazione. La necessità dell'antarchia degli $ 
Uniti anche nel campo della navigazione mercantile si mani- 
festa e si giustifica con tre ragioni: H bisogno del conma 
americano, esistente, seppur non sempre avvertito, da lunghi 
anni; il bisogno della difesa nazionale mostratosi necessario 
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nella guerra mondiale; ed il bisogno di procurare lavoro e pane 
ai propri sudditi, mostratosi categoricamente nella crisi del 
dopoguerra, ed in combinazione con quest'ultimo: punto, la 
necessità di curare l'assistenza del lavoratore. 

La storia noa fa dei salti, neppur quella delle le 
e così vedremo come tutte le fasi dell'evoluzione а cui abl 
accennato in avesti nostri brevi appunti storici, si rispecchiano 
ed operano nella nuova legge; non occorrerà, ci sembra, sc 
singola norma di 
sposizioni della legge parlano, a questo riguardi 
sui chiara. 


una lingi 


Il preambolo della legge corrisponde nella sua prima 
parte quasi testualmente a quello della legge del 1920, se ne 
distingue però in seguito, quando afferma che la marina mer- 
cantile americana deve essere « sotto la bandiera degli Stati 
Unit in proprietà e gestione di cittadini americani per quanto 
possibile, e composta dei tipi di navi meglio armati, più sicuri 
e convenienti, costruiti negli Stati Uniti ed equipaggiati con 
ale nazionale istruito ed efficiente n. 


perso 
Nelle righe seguenti cercheremo di riportare conc'samente 
il contenuto più importante di questa legge assai lunga. (Osser- 
viamo fra parentesi che la legge è lunga davvero, però non 
tanto come potrebbe sembrare dalle cifre che indicano i singoli 
articoli, perchè 1а numerazior uno 
dei nove titol’, nei quali si di un nuovo centinaio) 


non è continua, ma con o 
de, si inizi 


1) L'esecuzione di tutte le misure, previste dalla legge 
per H conseguimento dei suoi scopi, è affidata ad un partico- 
lare Ente, creato appositamente, e cioè alla « United States 
Maritime Commission » (în seguito citata sempre col nome di 
и Commissione »). La natura giuridica di questo Ente non è 
definita espressamente dalla legge; ma crediamo non sba- 
gliare troppo definendola « persona di diritto pubblico, munita 
d' certi poteri di sovranità s. Essa è composta di cinque 
membri, nominati, con l'intervento del Senato, dal Presidente 
degli Stati Uniti, Sono previste moite саше 
Pindipendenza, l'imparzialità ed il disinteresse 
componenti la Commissione: il lavoro nella Commissione deve 
formare la occupazione esclusiva dei membri, la remunera 
“ione d ciascuno dei quali è fissata espressamente dalla lege 
nella somma annua di 12.000 Dollari; gli stessi membri, poi, 
della Comm'ssione non debbono avere interessi economici in 
ve con cuslunans persona interessata nella esecuzione 
della legze, quali costruttori navali, armatori, ecc., neanche 
nei tre anni precedenti alla loro nomina. Solamente tre membri 
al massimo possono aprartenere allo stesso partito politico. 
In caso di negligenza nell'adempienza dei loro doveri i compo- 
nenti Ja Commissione possono essere destituiti dal Presidente 
di Stati Uniti 

La comm 


sione può, come una società di diritto privato, 
concludere dei contratti di diritto privato di qualsiasi specie 
purchè utili per il conseguimento degli scopi espressi nella 
legge 


Molto significativa ci cembra, in rapporto all'individua- 
zione delle intenzioni che il legislatore aveva sulla futura at- 
tività da affidare alla Commissione, la segnente disposizione 
della legge che pur riguarda uma sola specie di contratti che 
ale Commissione può concludere 


is. 713): «In the awarding of charters the Commission 
shall take in consideration... any factors that would he con- 
sidered hy a prudent businessman in entering into a transa- 
ction involving a large investement of his capital ». La Com- 
missione, in poche parole, deve agire come un buon commer- 
cante e capitalista. 


La Commissione, inoltre, deve stabilire un vesto pro- 

gramma per la propria attivit 

seguenti punti 
a) Una marina mercantile che possa corrispondere 

tutte de esigenze, e particolarmente a quelle della difesa na 

le deve essere creata, di concerto col Ministero della 


ive 


lo particolare riguardo ai 


MO 1037 


b) Questa marina deve essere di proprictà di cittadini 
americani. 


0) Particolare attenzione deve essere attribuita alla si- 
delle navi, sia im rapporto ai passeggeri, sia in rap- 
porto all'equipaggio. 

La Commissione ha il diritto ed il dovere di fare delle 
inchieste su tutti i problemi riguardanti la navigazione, e può, 
ricevere giuramenti, ecc., sempre poi colla facoltà di imporre 
delle pene in caso di inosservanza. 

Fra i problemi affidati allo studi 
questione, rileviamo l'espressa indicazione di alcuni, che sono 
dalla legge stessa considerati con evidente riguardo alla con- 
correnza europea: così la questione della convenienza di 
Superliners (cioè tipo Rex, Bremen, Normandie, Queen Mary), 
la questione di sovvenzioni pagate da governi esteri, la que- 
stione delle spese della navigazione negli altri Paesi, ece. In- 
teressante ci sembra anche l'accenno alla questione della pos 
sibile sostituzione di servizi marittimi con servizi aerei. 

2) Nei titoli dal IV VII della legge vengono 
i metodi con i quali lo Stato vuole porre in essere la prote 
della marina mercantile, A prescindere dalle disposizioni del 
titolo IV che riguardano i contratti per il trasporto della posta 
transoceanica, notiamo tre metodi diversi, e cioè due princi 
pali ed uno secondario i quali però possono combinarsi fra di 
loro per raggiungere nel miglior modo il risultato finale. 


О 


della Commissione in 


Il centro del regolamento viene formato dai titoli V e VI 
che mirano alla realizzazione degli scopi principali, e cioè 
della idea informatrice espressa dal Presidente Roosevelt nel 


suo messaggio del 4 marzo 1935: « to make up the differential 
between American and foreign Shipping cost», ossia contro- 
bilanciare la differenza del costo di navigazione in America 
ed all’estero. Le spese di navigazione, di eni qui si parla, 
fanno capo a due elementi : 1) spese di investimento, o di co- 
struzione di navi; 2) spese di gestione, Delle prime si tiene 
conto nel titolo V, delle seconde nel titolo VI 

A) Per ciò che riguarda le spese di costruzione, il m 
todo da seguire, dettato dalla legge, si può riassumere nella 
formula seguente : La Commissione compra caro, cioè al prezzo 
interno, e vende a buon mercato, cioè al prezzo internazionale, 

A realizzare questa idea, la legge detta delle norme det- 
tagliate e piuttosto complesse il cui contenuto cercheremo di 
riprodurre nel modo più ristretto possibile 

Qualunque cittadino americano (comprese, naturalmente, 
anche le persone giuridiche) può far domanda alla Commis- 
sione per ottencre una sovvenzione di costruzione di nave da 
impiegarsi, in linea di principio, soltanto nel traffico estero. 
L'accoglimento di tale domanda presuppone 1) la necessità 
della costruzione con riguardo alla concorrenza straniera; 2) 
l'attitudine della nave progettata; s)l'attitudine del richiedente, 
4) il benestare del Ministro della Marina con riguardo alla 
attitudine della nave progettata in caso di guerra ece. (Norme 
valgono per la rimodernizzazione di navi 
Accolta la domanda, la Commissione, in seguito a gara, 
conclude un contrátto con un costruttore, e nello stesso tempo 
fa un contratto di vendita col richiedente, e precisamente ad 
un prezzo corrispondente a quello che sarebbe richiesto da 
un cantiere straniero, Però, la differenza fra la somma pagata 
effettivamente dalla Commissione al costruttore e quella sti- 
pulata dalla prima nel contratto di vendita col richiedente, 
differenz 
superare in linea 
mente il so% 

TI richiedente paga il у 
garantita con ipoteca, 

Se la Commissione non riesce a concludere un contratto di 
costruzione, a condizioni convenienti, con un cantiere privato, 
la costruzione potrà eseguirsi anche in un cantiere statale, 

Soltanto materiale americano deve venire impiegato per 
la costruzione; il profitto del costruttore è limitato secondo 
certi criteri specificati nella legge. 


che è tutta a carico della Commissione, non deve 


di m 


ussima, il 33% del prezzo, eccezional- 


‘ezzo a rate, essendo la rimanenza 
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La legge prevede anche il caso che l'armatore voglia fi- 
nanziare la costruzione com propri mezzi, contrattando diret- 
tamente col cantiere. In questa ipotesi si applicano, in 
massima, le stesse regole sopraesposte; il pagamento si s 
in modo che la Commissione « diventa parte del contratto di 
costruzione » concluso fra il cantiere e l'armatore. 

Le norme sulla sovvenzione di costruzioni nuove eviden- 
temente non tendono solo ad aumentare il tonnellaggio com- 
plessivo della marina, ma anche a modernizzarla, e cioè a 
sostituire alle navi invecchiate, in servizio nelle linee interna- 
zionali, navi moderne. Pertanto, è previsto anche l'acquisto 
da parte della Commissione di navi vecchie per farle demolire, 
о per venderle ad altri con l 
gano più impiegate nei servi 

Il protezionismo, come vedemmo, tiene conto innanzitutto 
del traffico estero, appunto per rendere il commercio indipen- 
dente da armatori stranieri; soltanto in modo limitat 
dà la facoltà di favorire la navig: 
taggio. 

B) I presupposti della concessione di sovvenzioni per 
la gestione di navi sono, sù per giù, uguali а quelli testé esa- 
minati per le sovvenzioni di costruzione, e cioè deve trattarsi 
di traffici esteri, della lotta contro la concorrenza straniera, 
devono essere accertate l'attitudine della nave e la capacità 
dell'armatore. 

In caso di accoglimento di una domanda di sovvenzione 
per gestione, la Commissione conclude coll'armatore un con 
tratto per la durata di non più di 20 anni il quale ha per cor 


smo si 
ione nazionale e di cabo- 


tenuto il pagamento di un sussidio da pagarsi a determinati 
intervalli. La somma trova un limite massimo nella differenza 
ro e quelle del- 


fra le spese di gestione di un armatore stran 
l'armatore patrio; fra le spese di esercizio sono elencate parti 
colarmente le spese di assicurazione, di mantenimento, di ri 
parazioni e di paghe per ufficiali ed equipaggio. E' ammesso 
un aumento del sussidio qualora ed inquanto l'armatore stra- 
niero concorrente ottenga una sovvenzione da parte del proprio 
governo. 

Nei contratti di 


sussidio sono da inserire delle clausole 
per garantire una certa elasticità delle somme da corrispon- 
dersi agli armatori, in considerazione di eventuali cambia- 
menti delle circostanze, La gestione deve effettuarsi nel modo 
più economico; debbono essere usati, per quanto sia possibile, 
prodotti e materiali di origine americana 

Dagli utili della gestione sono da prelevare delle somme 
destinate a formare dei fondi di riserva, per l'ammortamento 
del capitale e per eventuali perdite future, 

C) L'ultimo sistema di protezione della marina mer- 
cantile nazionale trova il sno regolamento nel titolo VII sotto 
la denominazione « Private Charter Operation ». La stessa 
legge dispone în s. 710 che questa via deve avere carattere 
strettamente sussidiario nel senso che dovrà applicarsi sol- 
tanto qualora i metodi sopra menzionati non siano effettuabili. 

Ritorniamo per un momento alle nostre osservazioni s 
riche: A norma della legge del 1016 lo stesso Stato costruiva 
e gestiva le navi per proprio conto. La legge del 1920 mir: 
a creare una marina mercantile nel senso che lo Stato poneva 
in essere e gestiva delle linee di navigazione per poi farne 
passare la proprietà ai privati, La legge del 1928 lasciava la 
costruzione di navi e In organizzazione dei servizi completa- 
mente alla iniziativa privata, limitandosi ad aiutare l'industria 
per mezzo di prestiti. La idea informatrice della legge del 1036 
è in sostanza uguale a quelle del 1928, sia pure posta in essere 
a norma dei titoli V e VI con mezzi diversi. Ma il legislatore 
vede che non sempre basta soltanto stimolare l'iniziativa pri- 
vata, e, quindi, ritorna, sia pure în modo soltanto secondario, 
ai metodi applicati dalle leggi del 1916 e del 1920 

A norme della s. 701, la stessa Commissione può, in caso 
di riconosciuta insufficienza dei metodi di cui nei titoli V e 
VI, far costruire delle navi, non solo — come previsto nel 
titolo VI — in base ad un contratto di vendita già concluso 
od immediatamente da concludersi, ma effettivamente per 
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conto proprio, e da affidarsi alla propria gestione. Ciò, però, 
deve essere soltanto per un periodo di tempo transitorio, In 
altri termini, la Commissione deve limitarsi ad organizzare le 
linee che ritiene necessarie: ma appena possibile, queste lim 
devono passare in mano di privati, naturalmente cittadini 
americani, 

Alluopo si offrono due vie: o In Commissione vende 
queste linee a cittadini che offrono le garanzie per una utile 
ed ordinaria continuazione del servizio, o conclude rispetto alle 
navi di tali linee Charters con cittadini americani che si im- 
pegnino d'esercitare la linea. Il carattere di questi contratti 
è precisato bene dalla legge. Si parla espressamente di « bare 
boat charter », o demise; si tratta, quindi, non di contratti di 
woleggio veri e propri ma di contratti di imbrago cosicchè 
anche giuridicamente lo Stato, pur rimanendo proprietario della 
ve, perde la qualità di armatore, trasmettendosi questa nel- 

tra parte contraente 

Le singole clausole del contratto la cui durata non deve 
eccedere gli anni tre, debbono essere le solite di tale tipo di 
negozio; tassativamente prescritto è soltanto che il private 
deve assumere l'assicurazione ed il mantenimento della nav 
concedere alla Commissione la facoltà di ispezionarla. La Com- 
issione può disdire il contratto in caso di urgente bisogno. 


La legge prevede inoltre la eventualità che con tale con- 
tratto si combini il sistema di sovvenzione di gestione pre- 
visto nel titolo VI della legge, 

I profitti degli armatori sono limitati, 


3) Notiamo, senza fermarci sopra questo argomento, le 
varie disposizioni del titolo VITI che contengono norme co- 
muni a tutti i contratti da farsi con gli armatori, e che ri- 
guardano la diligenza nell'esercizio della loro attività da parte 
degli armatori contraenti con la Commissione, quali : controllo 
dei libri e delle carte commerciali degli armatori, controllo 
degli stipendi pagati nelle aziende sovvenzionate, controlli dei 
rapporti commerciali con terzi (imprese concorrenti e sussidia- 
rie), disposizioni di carattere penale, ecc. 


4) Infine ci rimane soltanto da dare uno sguardo a 
quelle disposizioni delli legge che concernono le condizioni 
del personale di bordo, Queste norme hanno dunlice scopo: da 
un lato proteggere gli interessi nazionali, dall’u'tro oli inte- 
Tess sociali ed economici delle singole persone in servizio 
marittimo. 


A) Del prim» punto tengono conto le disposizioni sulla 
cittadinanza del personale di bordo contenute nella s. 302 
Tutti gli ufficiali di qualunque nave americana debbono essere 
cittadini americani. Oltre ciò, le disposizioni della legge da 
noi contemplate considerano soltanto le navi sovvenzionate, ë 
distinguono fra navi da carico e navi da passeggeri : sulle navi 
da carico sovvenzionate, l'equipaggio deve essere composto 
per intiero di cittadini americani; per ciò che riguarda le navi 
da passeggeri, durante il primo anno dopo l’entrata in vigore 
della nuova legge, almeno l'80% dell'equipaggio deve essere 
iormato da cittadini americani e tale percentuale dev 
del per anno, in modo da raggiungere finalmente il 00% 
Debbono essere impiegati soltanto quegli stranieri che abbiano 
il diritto di soggiorno permanente negli Stati Uniti, c soltanto 
come camerieri o funzionari simili, 

Osserviamo a puro titolo di cronaca che secondo la nuova 
versione del « Seamen's Act » del 25 giugno тозо, in linea di 
massima, su tutte le navi americane tutti oli ufficiali ed al- 
meno il dell'equipaggio debbono avere la cittadinanza 


eres 


rc 


B) L'ingerenza dello Stato nelle questioni sociali ed 
economiche riguardante la gente del mare si effettua in una 
naniera piuttosto privatistiea. La Commissione deve vigilare 
a che siano comprese nei contratti stipulati a norma dei titoli 
VI e VII della legge, delle clausole sulle paghe minime e sulle 
altre condizioni di lavoro dell'equipaggio. La Commission 
può valersi del suo d'ritto di ordinare inchieste per constatar 
il rispetto di queste condizioni. 
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Tassativamente prescritto è nella s. 502 che siano conte- — tore americano riuscirà a raggiungere tutti i risultati propostisi 
nute nei contratti di cui ai titoli VI e VII clausole che riguar- con questa sua opera. Soltanto il tempo segnerà. 
dino l’alloggio degli ufficiali, le loro divise e simili partico- Tuttavia, una cosa ci sembra fin da ora essere certa: e 
lorità. E’ degno di rilievo che tutti i componenti l'equipaggio cioè che lo sviluppo della propria navigazione, cui mirano gli 
hanno il diritto di presentare alla Comm lamenti e Stati Uniti, sarà stimolato con mezzi enormi; persone compe- 
raccomandazioni. tenti ritengono che non meno di 75 milioni di dollari all'anno 
saranno spesi durante un periodo di 20 anni per la reali: 
one degli scopi di tale politica legislativa, fra cui figura, in 
prim'ordine, la lotta contro la concorrenza straniera. Е nessun 
dubbio può esservi nel ritenere che la navigazione mercantile 
del vecchio mondo sarà fra le prime a risentirne le conseguenze 


Abbiamo cercato nelle righe precedenti di riussumer 
di sottolineare il contenuto e il significato essenziale del 
americana. Dobbiamo astenerci da ogni giudizio se il 1 


LA NUOVA SEDE DI GENOVA DEL REGISTRO ITALIANO NAVALE ED AERONAUTICO 
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MARBAT 


PREPARAZIONE 


DEGLI EQUIPAGGI 


E SICUREZZA DELLA V 


TA UMANA IN MARE 


La necessità d'imbarcare sulle navi mercantili equipaggi 
preparati e capaci è palese. « Le navi prive di equipaggi esperti 
sono come i fantocci che i contadini rizzano nei campi per 
spaventare gli uccelli » ha scritto Bacone, e la massima, vera 
tre secoli e mezzo fa, continierà a essere anche più vera in 
tempi di meccanica ultraprogredita. In verità, la nave più mo- 
derna, costruita con i migliori materiali e secondo la tecnica 
più perfetta, è destinata a rimanere cosa inerte se dentro non 
vi si pone un «quipaggio che la sara maneggiare e governare, 
sfruttando al massimo le risorse che la scienza e l'arte hı 
messo a disposizione dell'uomo. 

Sotto l'aspetto xiuspubblicistico il problema della 
rezza delle navi mercantili e della vita umana in mare sı 
può dire recente, perchè un minuzioso regolamento della 
materia appartiene al nostro secolo. Cause molteplici princi 
palmente il grande sı soceanici e l'au- 
о trasporto di persone per via marittima, nonchè Pacca- 

aleuni terrificanti disastri che valsero a richiamare e 
commuovere l’attenzione del mondo intero, misero gli Stati 
di fronte alla ne di adottare severe misure legislative 
che potessero servire da guida, norma, garanzia e tutela per 
l'incolumità della vita durante la navigazione. 
per tale ragione che il diritto d'intervento dello Stato 

in questa sfera di attività — la quale appartiene, si, alla spe- 
culazione privata, ma è d'importanza sociale e nazionale — 
non può essere limitato o discusso, come non sono discutibili 
tutte quelle misure che gli Stati credono opportuno adottare 
per la tutela dell'ordine pubblico, 

Negli ultimi tempi, specialmente da noi, 
progressi grandissimi su questa strada, e particolarmente per 
ciò che concerne una migliore preparazione marinaresca degli 
equipaggi, la quale era prima controllata dallo Stato molto 
blandamente e alla lontana, Si è compreso, perchè i fatti lo 
hanno dimostrato, che è assurdo e pericoloso pensare l'equ 
paggio di una nave mercantile suddiviso in marittimi e civi! 
intendendo, con queste denominazioni, distingue 
che è imbarcato con attribuzioni tecni utiche, peculiar- 
mente marittime, da quello che si trova a bordo per attendere 
ad altri compiti che poco o nulla hanno a che vedere col mar: 
Alcuni testi di dottrina legislativa ассеппапо ancora a tale 
distinzione, alla quale si arriva volendo interpetrare alla lettera 
alcuni articoli di codice; distinzione che non occorre più con- 
futare perchè è completamente sorpassata. 

Per noi, tutti coloro che si trovano a bordo di una nave 
mercantile, vincolati da un contratto di arruolamento, devono 
essere marittimi autentici, di fatto e di diritto. 

Di diritto, perchè tutti hanno da essere inscritti nelle 
matricole della gente di mare di prima categoria, sottoposti 
alle stesse norme amministrative e disciplinari 

Di fatto, perchè tutti devono possedere un minimo di atti- 
tudine e di capacità marinaresca che permetta di poterli u 
zare con profitto nelle circostanze nelle quali le energie dell'in- 
tero equipaggio devono convergere nello sforzo supremo di sal- 
vare la nave e le vite imbarcate, 

П problema dell'educazione degli equipaggi è dunque di 
quelli che s'impongono, perchè non si potrà discutere a cuor 
tranquillo di sicurezza della navigazione se, prima, non si sai 
tenuto conto di esso e non si sarà provveduto a risolverlo, Pro- 
blema il quale, xella marina mercantile, s'imposta in forma un 
po" critica. Per la marina militare è un’altra cosa: essa ha fin 
mezzi, possibilità molto diverse e provvede razionalmente alla 
preliminare istruzione dei suoi equipaggi mediante scuole a 
terra particolarmente attrezzate e con istruttori specializzati. 
Inoltre la vita sulla nave da guerra è una continua scuola che 
Derfeziona l'educazione e l'allenamento degli uomini, ne svi- 

luppa le att'tudini e li porta a dare il massimo rendimento. 


si sono compiuti 


Sulla nave mercantile il servizio ha altre esigenz 
che rimane per l'istruzione degli equipaggi è 
quando pure ri Si potrà dire che la nave è già, per sè 
Ла, una buona palestra e il mare un duro allenatore. $i 
d'accordo, fino a un certo punto, però, perchè non sono più i 
tempi della vela. La preparazione di ciascuno, sulla nave mer- 
cantile, è in definitiva affidata alla sola buona volontà indi- 
viduale, rappresenta la somma di lunga teoria di esperienze 
fatte a proprie spese, ma appunto perciò il profitto che verrà 
tratto dall'esperienza marittima sarà più o meso grade, e tal- 
volta anche nullo, a seconda delle mansioni che si è chiamati 
a svolgere. Diventerà marinaio chi ha attribuzioni da marinaio; 
potranno rimanere terrazzani incurabili, anche dopo trent'anni 


„di navigazione, co'oro che avranno atteso ad altre cure. Sono 


appunto questi ultimi, i quali su una grande nave da passez- 
geri formano una densa falange ndividui che arrivano 
spesso per la prima volta a bordo in età non più giovanile 
dopo aver fatto a terra altri mestieri — che fanno pensare al- 
l'opportunità d'impartire a tutti gli aspiranti marittimi, prima 
di iniziare la û, cioè prima del'a matricolazione, uni 
comune e indispensabile preparazione nautica. 

Esistono delle scuole professionali marittime, ira una vera 
Scuola Equipaggi per Ja marina mercantile non c'è. D'altra 
parte la legge attuale consente l'inserizione nelle matricole 
della gente di mare di prima categoria — presupposto neces- 
sario per imbarcare come membri di equipaggio — anche a chi 
non ha alcuna preparazione nautica E’ solo da pochi anni а 
questa parte che si richiede come requisito massimo la cono- 
scenza del nuoto e della voga, Si domanderà allora: 
potrebbe impartire l'istruzione preliminare? 

Prima di rispondere è giusto fare una distinione e dire 
che il problema s'impone sopratutto nei confronti del personale 
di camera e famiglia, perchè gli uomini di coperta e macchina 
che imbareano da giovani per un dura tirocinio e atte dom, 
esclusivamente a mansioni marinaresche o te 
benissimo, în certo senso, « farsi n a bordo, 
per il mare; gente che navigherà con maggiore o minore pas- 
sione, ma con costanza e continuità. Marinai di mestiere, in- 
somma, che un ро? di salso ormai l'hanno nel sangue. E" per 
gli altri che il problema sussiste. Dato che questi non avranno 
tempo e modo di « farsi » dopo, pare a noi che dovrebbero 
provare, prima di ottenere l'inserizione nelle matricole, un 
minimo di pratica marinaresca, che vada un poco al di là 
solo nuoto e хока, Anche un limite massimo di età dovrebb: 
essere stabilito, perchè non si prende confidenza subito, da 
giovani, con il mare sarà molto difficile potervi arrivare in età 
matura. L'istruzione necessaria potrebbe essere impartita ob- 
bligaloriamente dalle scuole per il personale alberghiero di 
bordo — qualcuna è già in funzione e dà buoni risultati — 
nonchè vi potrebbero concorrere i Dopelavoro marinari i quali 
hanno l’innegabile vantaggio di poter dare una forma sportiva, 
agonistica e divertente a quella che deve essere una scuola. 

L'Autorità Marittima vaglierà i risultati attraverso rego- 
lari esami, tenendo presente che una severità illuminata non 
sarà mai deprecabile. 


come 


ae 


L'Italia marcia per questa strada della sicura navigazione, 
mantenendosi all'avanguardia, Molte delle idee espresse come 
raccomandazioni dalla Conferenza di Londra del 1929 sono 
diventate per noi obbligo di legge. E le provvidenze goven 
tive adottate da un decennio in qua hanno veramente contri. 
buito a migliorare e ad elevare il livello di capaci 
resca degli equipaggi. Ma il terreno che si 
im cert strati, conndelamente vergine e uon a 
pretendere meravigliosi frutti immediati. L'obbligo imposto a 
tutti di conoscere il nuoto e la voga e la istituzione del brevetto 


NMO 1937 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


10 LA MARINA ITALI 


di « Marittimo abilitato per imbarcazione di salvataggio » sono 
state ottime misure senza dubbio. Le RR. Direzioni marittime 
hanno rilasciato egli ultimi anni migliaia di tali brevetti c 
v'è da credere che al possesso del titolo corrisponda un'eflet- 
tiva magg'or preparazione da parte del detentore 

Il Regolamento di Sicurezza, edizione 1032, dedica poi 
un importante capitolo alla « Preparazione dell'equipaggio, ef- 
ficienza dei se di bordo per prevenire e fronteggiare 
sinistri », prescrivendo le esercitazioni che dovranno essere 
effettuate regolarmente, a periodi stabiliti, su tutte le navi, per 
cura dei Comandi di bordo e sotto il controllo delle Autorità 
marittime. 

Ogni Comando di bordo è poi tenuto a predisporre una 
specie di piano di salvataggio, il quale, come s'intende, va 
bene per un determinato bastimento, ma non per un altro, in 
quanto tale piano deve tener conto delle sistemazioni, strut- 
ture e mezzi di bordo che non sono sempre uguali, seppure 
simili, ma differiscono tra nave e nave. Perchè tutto vada bene 
quando la necessità si presenti bisogna che l'equipaggio sia in 
condizione di prestare con prontezza l'opera sua su quel tipo 
di bastimento sul quale si trova. In altre parole: bisogna che 
la gente imbarcata sia pratica del bordo. Non si potrà sperare 
di ottenere questa condizione se l'equipaggio è raccogliticcio o 
fluttuante, Sarebbe pertanto utile, d tro punto di vista, 
cercare di ridurre al minimo i movimenti d'imbarco e sbarco 
del personale i quali sono fonte di confusione e disordine 
Neppure si potrà pretendere che sopra una nave molto 
grande, dove la struttura e la compartimentazione non sono 
affatto semplici, una persona da poco imbareata si familiarizzi 
subito con l'ambiente. Quando vigevano i turni di avvicenda- 
mento e sulle maggiori navi di linca imbarcavano dalle ottanta 
alle cento persone ogni viaggio, in sostituzione di altrettante 
sbarcate, il povero ufficiale incaricato di mantenere aggiornati 
i ruoli per i casi di « Abbandono nave » e < Incendio grave » 
non sapeva come raccapezzarsi. 

Per ciò che riguarda le periodiche esercitazioni stabilite 
dal Regolamento di Sicurezza e da successive circolari mini- 
steriali, vi sono da fare alcune osservazioni. 

La manovra più importante riguarda la calata e Parma- 
mento delle imbarcazioni, Durante il corso della navigazione 


L E T-TE 
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iovra viene ordinariamente eseguita, in modo par- 
ziale beninteso, perchè la nave, specialmente se di linea, non 
può fermarsi per mettere effettivamente le lance in mare. Co- 
munque il maggior inconveniente di queste esercitazioni con- 
siste nel fatto che esse sono sempre preavvertite per non allar- 
are d geri e l'equipaggio, che conosce in anticipo l'ora 
in cui verrà dato il segnale, se ne va tranquillamente ai posti 
designati prima ancora che esso sia dato. Si ha piuttosto Pim- 
pressione di assistere a una rappresentazione bene organizzata 
che non a un esercizio. D'altra parte non si deve dimenticare 
che uno degli clementi che può contribuire in maggior misura 
a portare lo scompiglio a bordo, in caso di sinistro, è più di 
ordine psichico che fisico; cioè non tanto il sinistro in sè stesso 
quanto la sua subitancità. Un fischio di sirena che si alzi im- 
provvisamente a lacerare l’aria, cogliendovi magari in cuccetta 
tra il dormiveglia, prende alla sprovvista, gela il sangue, e può 
dare Imogo a manifestazioni di pànico molto preoccupanti 

Almeno l'equipaggio dovrebbe essere in grado di mantenere 
i nervi a posto e perciò, a una solida preparazione morale, non 
dovrebbe andare dissociato un allenamento incessante fatto in 

circostanze quanto più è possibile vicine al reale. 

Le esercitazioni che si fanno in navigazione, come sopra 

accennato, riescono sempre benissimo: soddisfano il capitano 
¢ appagano l'occhio del passeggero, ma si scostano troppo da 
quella che sarebbe la terribile realtà e pertanto raggiungono 
solo parzialmente il loro scopo. Non che siano inutili, ma 
dovrebbero essere integrate da frequentissimi esercizi compiuti 
in porto, quando la nave è vuota, con partecipazione di tutto 
l'equipaggio; esercizi per i quali non sarebbe affatto neces 
un preventivo avvertimento, chè, anzi, dovrebbero essere ordi 
all'improvviso. 
Pare a noi che in tal modo l'Autorità marittima, alla quale 
è affidata l'alta sorveglianza sulla zza della navigazione, 
si troverebbe nelle circostanze più favorevoli per constatare 
quanto tempo occorre per l'esecuzione di una manovra e per- 
chè ogni пото trovi il posto che gli è stato assegnato, In 
altri termini, e per usare le stesse parole di una circolare 
ministeriale, l'Autorità potrebbe con maggior fondatezza con- 
fortarsi nella persuasione che tutto a bordo — uomini e cose 
— va bene. 


R A 


questa 


A P E R T A 


L À NELA 


E D- ILE MAR INA IO 


On.le Sig. Direttore, 

L'ultimo numero della Rivista mi ha portato la sorpresa 
di una confutazione ai concetti espressi nel mio scritto su La 
ela e la scuola pubblicato nel numero del settembre scorso. 

Ho detto < sorpresa ú ed aggiungo « lusinghiera w; poichè 
e mi ha sorpreso l'inconsueto rumore sollevato da quel mio 
scritto e più ancora il sentir cantare il Deprofundis alla vela, 
nche come palestra per la formazione dei futuri navigatori 
proprio da un uomo di mare e collega per giunta (chè tale 
almeno si firma ‘1 mio cortese contraddittore), mi ha in realtà 
lusingato il pensiero che aleuno, non certo profano ed indub- 
b'amente avvezzo al serio e^ sereno dibattito di idee, abbia ri- 
uto degni di esame e di discussione i concetti da me espressi 
su di un argomento tutt'altro che banale, Capita così di 
che aleuno presti attenzione alle chiacchierate mie, ge 
mente ospitate Rivista, che io non so nascondere il mio 
sincero compiacimento di aver finalmente trovato un contrad- 
dittore. Preferisco cento contraddittori ad un agnosti 
sono ancora sufficientemente novecentistizzato per credere che 


il silenzio significhi consenso. 

Т perciò che debbo chiederLe, Egregio Direttore, (come 
una volta) v la parola per fatto personale v, e spero che 
nehe i suoi più gravi lettori non mi serberanno rancore е non 
la tempesterinno di proteste se, pubblicamente « accusato s, 


6 


MO 493 


pubblicamente chiedo di difendermi; tanto più che mi illudo 
ancora essere in questo caso la mia difesa un poco la difesa 
della vera Marina: di quella Marina cioè che, pur rendendo 
ogni giusto, grato e doveroso omaggio al progresso, si ostina 
a non voler esser confusa con alcuna « industria s anche se 
alla sua attività non manchino in ultima analisi gli scopi pret- 
tamente industriali o commerciali. 

Perchè, badiamo, in fondo la sostanza dell'abisso che 
sembra separarmi dal sig. Cap. C. B. Firpo è appunto queste 
io persisto a credere che la Marina ed i marinai abbiano e 
debbano avere, pur seguendo (e potrei aggiungere, talvolta 
anticipando) ogni progresso tecnico ed economico, una carat- 
teristica propria ed inconfondibile; una specialissima partico- 
lare fisionomia spirituale non meno che materiale che deriva 
dal peculiarissimo mezzo sul quale l'attività marinara si esplica 
e dalle peculiarissime condizioni di elementi ç di fatti nelle 
quali tale attività necessariamente s svolce. Caratteristiche e 
fisionomie che, io penso, fondamentalmente impongono quel 
minimo di esigenze che differenziano appunto la vita del mare 
da quella di terra; perchè se il progresso tecnico ha potuto c 
potrà sempre più perfezionare i mezzi del navigare, non ha 
potuto nè può mod'ficore gli elementi ed il mare, Se è vero 
il principio di corrispondenza fra azione e reazione, nessuno 
notrà negare che le difficoltà e le esigenze del navigare non 


sono proporzionalmente di 
del navigare: pro; 
contraddittore, c: 
diminuito le 
giare in terra. 

Cap. Firpo invece ë 
ado dalla sua Le 
meccanica ed il progre 
nel senso almeno di 
ziazione tra la vita di 


i marinai non sono, a sccor a del cas; 
aziend., dei proci 


о prestatori d'opera. 
Non si può certo пегаге che fa ê ait 
poca che attrav-rs аг 


соу qu 
іпё сата. La cura 
i di una si 


naturale indizio: 
dere per stra; 
talmente » il veio di 
da + Palace «ri 
1а nè meno 


arpunto le due opposte tesi, di Ca; 15 e mia. Per li 
vela è definitivamente superata e tam: 
propulsione che la precedettero, e la meccani 
drona del campo è pienamente 


Па prima: in realtà la vera, en 
їз forse come mezzo au: 
poi mezzo priacijale con Гах 
nonchè col р 
vento come forza propulsiva. 
propulsione im mare dibhano 
categorie anzichè in tre: e cioè 
attribuendo alla parola : meccani 
тепа della forza р. 
dalle braccia del 
motore qualsiasi. 
Ciò premesso è appunto H fattore «созот 
idel quale Cap. Fi accusa di pon tener су 


do credo che i mezzi di 
testo Cistinzuersi in due 


re mewania. 
voce si è leva: 
жо veliero 


alle Cassandre del < mezzo velico <, 
nella or superata (o rinviata?... 


anche modernissimo appariva ancor fontano dal rispondere a 
tutte le esigenze del fattore emnomice-finanziario, Ed io non 
nego che mi sono sempre stupito di veder tanta 
lambrccarsi il cervello per trovare un ti 
misse gratis o quasi l'ener 

хато sottomano ogni possi 
perfezionare il vecchio 


‘o macchinario convertitore e siru 
tatore di energie naturali od artificiali 
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anzitutto e sopratutto col mare e col capriccio di tutti quegli ele- 
menti che l'uomo può sfruttare sì, quando glie ne basti l'animo 
e la capacità, ma non mai dominare, a lungo e con relativa о 
sufficiente certezza. Orbene, per sfruttare il mare e gli elementi 
meteorologici bisogna acquistare particolari doti per le quali 
l'uomo non è foggiato dalla natura o dall'istinto anche se abbia 
attitudini eccezionali ad adattarvisi: doti e qualità che deve 
apprendere ed assorbire sino a farne una propria essenza quanto 
più possibile simile all'istinto; e che nessuna scuola, nessuna 
esperienza più o meglio della velica può dargli: doti e qualità 
che sotto molti rispetti anzi la nave a propulsione meccanica 
non consente di apprendere e tanto meno di assimil 
sia pur minima, misura indispensabile. 

Në vale il dire che innumeri ormai sono i naviganti che 

per la scuola velica non sono passati ¢ che ciononpertanto le 
navi vanno e vengono come prima o meglio di prima. Come 
non vale affermare che la circostanza di tanta gente che ‘co- 
manda cose studiate ma giammai fatte, distrugga la verità 
fondamentale del detto « chi non sa fare non sa comandare s. 
Presto o tardi certi errori si pagano. 
* precisamente alla luce di queste considerazioni e con- 
vinzioni — non di retrograde laudatore romantico del pas- 
sato, ma di convinto assertore del costante progredire della 
civiltà in virtù dell'esperienza e dell'audacia congiunte — che 
ho scritto l'apocalittica frase rinfacciatami dal mio contraddit- 
tore « Guai a quelle nazioni marinare nelle quali il veliero è 
rinnegato ecc... ». ° 


e nella, 


Il paragone portato da Cap. Firpo col caso dei 
trasporto terrestri, non calza appunto perchè la vita del mare 
è troppo lontana e diversa da qualsiasi altra forma di vita e 
di attività terrestre: tanto meno si può paragonare l'istruzione 
velica di moderni aspiranti al navigare con nn tirocinio su 
mongolfiera che venisse proposto per gli aviatori; poichè la 
Mongolfiera non è mai stata un mezzo relativamente autonomo 
di trasporto nè poteva aver caratteristiche addestratrici, Piut- 
tosto potrebbe dirsi che anche per gli aviatori l'istruzione della 
navigazione a vela sui mari non sarebbe affatto superflua od 
inutile, nè tecnicamente nè spiritualmente. 

Poichè se anche, per negata ipotesi, la vela non dovesse 
nè potesse più risorgere sotto alcuna forma, essa è e dovrebbe 
pur sempre rimanere almeno come impareggiabile mezzo di 
formazione dell'uomo di mare; ed aggiungo anche dell’uomo 
dell’aria che tante analogie indubbiamente presenta col primo. 
E dico formazione piuttosto che addestramento od allenamento 
perchè la scuola velica foggia e tempra, per la stessa sua ca- 
ratteristica, non meno le menti che gli animi, e l'occhio ed i 
muscoli; plasma cioè una particolare figura d'uomo, una par- 
ticolare sensibilità e coscienza, un particolare istinto quali 
sono indispensabili per chi deve lottare diuturnamente contro 
gli elementi naturali onde sfruttarne le energie infinite ed 
indomabili; per chi cioè debba navigare sui mar: o nei cieli. 
L'addestramento e l'allenamento svaniscono col tempo e con 
la mancanza di esercizio; ma le qualità e le caratteristiche che 
la scuola velica imprime negli uomini ch'essa foggia, riman- 
gono per la vita come una seconda natura; diventano appunto 
un istinto più che uno studio anche all'infuori, se non a 
grado, della volontà dell'uomo; ed è appunto ciò che rende 
insostituibile la scuola velica. Chi si è foggiato a tale senola, 
dura scuola per i corpi e per gli spiriti, anche se per il resto 
della propria vita non riveda il mare, rimane marinaio; chi è 
cresciuto alla scuola velica, è sempre atto a hen navigare con 
qualsiasi mezzo passato, presente o futuro sui mari e nei cieli; 
chi quella seuola non ebbe, non ha nè può avere una simile 
cclettieità di att'tudini, una simile facilità di adattamento. 


i anche se per avventura ciò non appaia evidente in 
tutti i casi, si può esser certi che nella maggior parte di essi 
presto o tardi il mare e gli clementi o le più insospettate cir- 
enstanze si incaricano di farlo chiaramente e talvolta penosa- 
mente comprendere, Е’ appunto anche perciò che in nessuna 
ltra arte come in quella del navigare l'esperienza ha tal fon- 
damentale importanza da poter talvolta uguagliare e persino 
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sostituire lo studio e la teoria; mentre questi poco o mulla 
valgono spesso se non soccorra la prima. 

Il mezzo meccanico di propulsione delle navi addormenta 
falsa inavvertitamente la vera essenza del marinaio per assi- 
rlo poco a poco all’operaie, e fa di un capitano un qual- 
si dirigente. La vela, come scuola almeno, ne stimola il vero 
spirito, lo differenzia nettamente da ogni altro uomo o diri- 
gente, lo plasma per sempre quale veramente occorre per an- 
dare per mare, indipendentemente dal modo di propulsione. 
Non è la limitata funzione dell'abituare alla complessa manovra 
delle vele quella che rende preziosa per il navigante la scuola 
velica; ma bensì l'impronta tutta particolare ed indelebile di 
innumeri esperienze e di profonda trasformazione psicofisica 
e mentale che essa lascia in chi l'abbia praticata; e tanto 
più quanto più a lungo o più in età giovanile abbia navigato a 
vela 

Pienamente d'accordo invece col mio contraddittore circa 
il deplorevole abbandono ed il cattivo indirizzo che molto 
spesso, purtroppo, caratterizzarono ed ancora caratterizzano 
su troppe navi, dal punto di vista della formazione di futuri 
capitani, le condizioni ambientali fatte ai giovani. D'accordo 
che non è passando gli anni da allievo o magari da ufficiale con 
la picchetta e la raschietta in mano che si diventa marinai; e 
che la educazione marinaresca dei futuri capitani deve trovare 
possibilità quali difficilmente può avere oggi il giovane che 
s'affaccia alla vita del mare imbarcando subito sul liner a far 
lo scribucchino od il gingillino, o sulla carretta a far il fac- 
chino, o di bassa prua come marinaio sulla « scuna э. 

La possibilità di una adeguata educazione marinara non è 
fortunatamente ancora scomparsa; da che ad esempio venne 
istituita la « Nazario Sauro » per le navi scuola della marina 
civile; da che la R. Marina continua a foggiare i suoi futuri 
ufficiali su navi del tipo Vespucci, Ma è indispensabile che tale 
possibilità non sia frustrata o svalu sa anzi incorag- 
giata ed ampliata. 

Cap. Firpo mi fa l'enore di invitarmi a studiare e suggerire 
il modo migliore per formare il navigatore di domani. Rispondo 
subito: far compiere ai giovani gli studi nautici fin dall'inizio 
a bordo di velieri, anzi di motovelieri, affidati a veri uomini di 
mare, cresciuti alla scuola velica; quanto meno, alternare agli 
studi fatti a terra lo studio e la pratica su navi scuola di tal 
genere, come appunto fa la R. Marina per gli allievi dell’Acca- 
demia; e completare il periodo di studi con opportune cam- 
vela, nelle quali il giovane si avvezzi a fare ed a 
comandare ciò che lo studio e la teoria gli hanno appreso, ciò 
che ogni altro a bordo possa esser chiamato a fare 

All'infuori di questa via io non saprei vedere davvero sal- 
vezza per il tuturo della Marina; nè credo affatto che una tal 
via presenti insormontabili ostacoli di attuazione quando penso 
che il buon tracciato per esso è embrionalmente già costituito 
anche in Italia, come in altri pacsi del Nord, con le navi scuola 
quale il Patria della « Nazario Sauro v. 

Rasterehbe sviluppare e generalizzare il criterio inspira- 
tore di tale istituzione, avvalorarne ed imporne lo spirito, per- 
chè la nostra Marina civile non fosse più sotto l'incubo di poter 
perdere în futuro le sue magnifiche tradizioni di potenza e 
sviluppo, di insuperato primato tecnico marinaresco, per man- 
canza d'uomini veramente fatti per il mare, veramente « ma- 
rina». Perchè, badiamo, nessuna nave è buona, nessuna è 
economica e proficua al sto armatore ed al suo Paese se non vi 
sono dei veri e propri marinai che la portino e la guidino. 

I cantieri costruiscono bensì le navi; la meccanica e lin- 
gegno le perfezionano bensì fino ad ogni concepibile ed incon- 
cepibile limite. Ma le navi sono cosa inerte se l'uomo non le 
anima; inetta e dannosa se non sa animarle come richiede il 
mezzo nel quale si muovono; infinitamente preziosa all'umanità 
Ila civiltà ed al benessere se animate da chi è marinaio nel- 

nima 


mil 


E non è certo sui « Palaces w o sulle é Fattorie natanti » 
che si diventa « marinai nell'anima », lo creda il collega Firpo, 


Capi. Luigi Martini 
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Dott Ing. SILVANO WEHMEVER 


L'ELETTRICITÀ E LA MATERIA 


82. Leggi di Moseley, 


Se un fascio di raggi X si fa cadere su di un cristallo di 


. un corpo qualunque, vi si sprigionano altri raggi, sempre della 


specie X, ma con frequenze che non sono più le medesime per 
tutti i cristalli colpiti. Le seguenti considerazioni rendono conto 
di questo risultato. 

L'irradiazione, lo si notò di già più volte, avviene in virtù 
dell'energia che compete alle ordinate complementari delle onde 
zeumiche, perchè esse rappresentano un lavoro gravifico che è 
disponibile (Lavoro potenziale). Un fenomeno che provochi 
un'irradiazione, provoca la trasformazione in lavoro cinetico 
del lavoro potenziale, che è inerente a queste ordinate comple- 
ari, Nel caso dell'effetto « Moseley », sono i raggi X, ca- 
эрга dei cristalli, che provocano nei cristalli stessi questa 
trasformazione di lavoro potenziale in cinetico, спі è connessa 
la conseguente radiazione corpuscolare. La frequenza di detta ra- 
diazione proviene dagli urti corpuscolari, che sono prodotti dai 
raggi X , che si spengono, arrestandosi sui cristalli sui quali 
cadono, Il numero degli urti è proporzionale al numero delle 
onde zeumiche esistenti sugli atomi che sono incontrati dai 
raggi X medesimi, ossia è proporzionale al peso atomico À del 
corpo semplice, le cui righe vengono emanate dal cristallo, che 
riceve la radiazione X. 

Ad ogni urto, che l'atomo di peso atomico A subisce, esso 
atomo reagisce mediante forza eguale e contraria a quella che 
risente e questa forza si estende a tutta la compagine atomica. 
Sul cristallo avviene pertanto una frequenza di urti, che è pro- 
porzionale ad / ed ognuno di questi urti si estende a tutte le А 
onde zeumiche di ogni fascio costituzionale dell'atomo (1). 

Le A onde zeumiche dei fasci costituzionali suddetti, rice- 
cevono dunque ognuna un numero d'impulsi di urti che è pro- 
porzionale ad A . Siccome questi impulsi sono la causa della 
frequenza v della radiazione manifestantesi come effetto Mose- 
ley, ne segue che la frequenza v di questa radiazione deve es- 
sere proporzionale al prodotto delle А onde per il numero А 


degli urti su di ciascuna onda. La frequenza v della radiazione 

dovrà pertanto essere proporzionale ad A x À = A* , talchè: 
a w 
VOU costante (107) 


Si ottennero al n. 66 le tre relazioni seguenti, che legano 
il peso atomico 4 al suo numero atomico N 


N — 1,5 = 0,4275 А (68) 
N—7 = озы A (69) 
/—314 = 0,328 A (10) 


Queste equazioni si riferiscono, ognuna, a successive esten- 
sioni entro le quali deve essere compresa il peso atomico, perché 
l'equazione sia valida. Il confronto di queste relazioni con la 
(107) porge 
(108) 


(109) 
(110) 


dove K , L, М, sono tre costanti differenti. 


A queste ultime equazioni fanno riscontro tre generi diffe- 
renti di radiazione, che si chiamano rispettivamente le radia- 


zioni K , Led M ` 
Le equazioni soprascritte si sogliono porre sotto la forma: 


x. ап) 
L. (N—z (112) 
M. (N (113) 


(1) Si rammenta, che ogni atomo solido, avente il peso atomico 4, 
e 8 di questi fasci costituzi (numero fisso). Cfr. le figg. 13 


con che si enuncia la nota LeGGE DI Mosa : le radici quadrate 
delle frequenze delle radiazioni corpuscolari Moseley, sono fun- 
ioni lineari dei numeri atomici degli elementi. Esse sarebbero 
altresì proporzionali al peso atomico degli elementi, con errori 
i piccoli. 

Si osserva che dette frequenze concernono un flusso mate- 
riale di corpuscoli e non già una vibrazione materiale qualsiasi, 
che sia dotata di forma ondosa. Le frequenze atomiche le quali, 
al pari di quelle molceolari, competono a vere onde materiali, 
sono invariabili, senza di che i fenomeni fisici e chimici non 
potrebbero mai influire gli uni sugli altri. (w Vibrazioni » n. 5). 
Le frequenze invece delle radiazioni corpuscolati sono analoghe 
(non identiche) a quelle che si hanno nelle linee spettrali della 
Ince e non è possibile trattarne qui adeguatamente, nei riguardi 
numerici definitivi, perchè ciò è legato al fenomeno dell'irradia- 
zione e dei quanti, talchè esorbita dai limiti di questo studio. 
Sembra tuttavia opportuno citare fin d'ora i risultati numerici 
sperimentali, cui le radiazioni di Moseley danno luogo: 


Radiazione K 


у= 2,65 (N — 1,5) x 10% (114) 

Vy = 0,514 (N — 1,5) x 10" (115) 
Radiazione L 

v = 0,456 (N—7) хао" (116) 

Vy = 0,2133 (N —7) x 10" (117) 


Radiazione М: 

v = олаг (N — 14) n (118) 
(N — 14) хто (19) 

Si osserva infine che ognuna delle radiazioni K , L, M , 
produce cinque righe, le quali sono manifestamente dovute ai 
due fasci elettronici ë ai tre ionici, che ogni atomo materiale 
possiede (cîr. n. 67) talchè anche questo risultato sperimentale, 
ancorchè minuscolo, sta a confermare l'esattezza della teoria 
svolta. 


5 


Vv = олт 


83. Gli otto stati fisici che la materia può raggiungere. 


Nelle ampolle di cui fu cenno in quanto precede, avviene, 
in un primo tempo, una rarefazione fino ad 1/788 di atmosfera. 
(circa un millimetro di mercurio). La materia gassosa assume 
un volume 758 volte maggiore e passa dalla lunghezza di 


16 È 
Vs 9 
con che gli atomi invadono, mediante la loro estensione, altre 
onde 9,2376 . . . volte più lunghe. 

Lo stato fisico che così si è formato, non è più quello gas- 
soso, ma un nuovo stato fisico, dove le onde atomiche dovreb- 
bero essere 0,2376 volte più estese, uno stato fisico insomma, il 
cui volume atomico supera il volume atomico gassoso nello 
stesso identico rapporto con cui il volume dell'atomo gassoso 
supera il volume dell'atomo liquido. A questo nuovo stato, che 
appare, appunto per ciò, un nuovo stato fisico della materia, 
più dilatato di quello gassoso, si darà il nome di « stato fisico 
ipergassoso », (rte = sopra). Nelle ampolle che contengono 
a questa rarefazione, la resistenza elettrica al passaggio della 
‘orrente è minima ed eguale circa alla centesima parte del 
limite cui ammonta alle condizioni normali di temperatura e di 
pressione. 

Nello stato fisico ipergassoso, la luce positiva ме ancora 
le sinuosità del tubo rarefatto. Aumentando ulteriormente il 
vuoto, le sinuosità sono man mano abbandonate, come già venne 


un'onda ad altr'onda 7603 . . . volte maggiore, 


notato, e con un'ulteriore rarefazione 788 volte maggiormente 
1 


spinta, pari ad „Î, = 
Qasa TRH 022204 


elettroni isolati, staccati dalle onde zeumiche atomiche. Si svi- 


g di atmosfera, si ottengono gli 
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luppano allora i raggi calodici « molli », rettilinei, mentre nes- 
sim raggio si svolge più dal polo positivo dell'ampolla. Si tratta 
dunque di un nuovo stalo fisico, ulleriormente (0,2376 . . .)" 
= 788,27 . . . volle più dilatato volumetricamente, di quanto 
non competa allo stato ipergassoso, E' lo w stato fisico elet- 
ironico ». 

Un'ultima rarefazione, spinta volumetricamente al doppio 
di quanto compete allo stato elettronico, scinde ogni elettrone 
in due emi-elettroni, che per ragioni di equilibrio, vibrano in 
senso opposto (Principio di D'Alembert) 

Si raggiunge così lo stato « emi-elellronico w, con rarefa- 
zione del volume da uno a due, di fronte allo stato elettronico. 
In modo perfettamente analogo si ha un raddoppiamento del 
volume specifico nel passaggio dallo stato solido perfetto allo 
stato liquido perfetto. (Cfr. nn. 52; 53; 51). Oppure dallo stato 
ultrasolido perfetto allo stato solido perfetto, p. es. il passaggio 
dal diamante al carbonio amorfo. (Cfr. tabella al n. 54). 

La rarefazione inerente allo stato emi-elettronico è dunque 
quella di 


(120) 


3 X 

di atmosfera. 
La teoria gravifica afferma, che una rarefazione superiore 
a questo limite non è possibile, perchè gli emi-elettroni non 


possono ulteriormente scindersi nel campo gravifico terrestre. 
E' in questo stato fisico emi-elettronico che si ottiene lo svi- 
luppo de! raggi catodici maggiormente veloci, i così detti « raggi 
catodici duri », 

Questi risultati, che si raccolgono dall'esperienza, sono così 
conformi all'indole della teoria gravifica, che non occorre ipo- 
tesi alcuna per poterli spiegare. Unicamente occorre rendersi 
conto, che avviene nel passaggio dall'uno all'altro stato fisico, 
quel cambiamento di lunghezza d'onda, di cui venne determi- 
nato l'ammontare, con massa variata, ma con frequenza co- 
stante, al precedente n. 52. 

Esistono pertanto i seguenti otto stati fisici dei corpi: 


Rapport 
Stati fisici volent Fatti caratteristici 
Emielettronico | Raggi catodici « duri », negativi. 
2 
Elettronico w ` s molis » 
788,37 
Ipergassoso . cenza. Resistenza elettrica 


788,27 | minima. 

Legge dello stató gassoso, I corpi 
debbono raddoppiare il loro peso 
atomico per potere seguire la 

| legge di Dulong e Petit sul calore 

| atomico. 


Gassoso . . 


Vapore I corpi seguono la legge di Dulong 
788,27 | e Petit, senza che occorra 
| doppiarne il peso atomico. 

| Incompressibilità. I corpi assumo- 

2 no la forma del recipiente e se- 
guono la legge di Dulong e 


Liquido . . 


Petit sul calore atomico. 
Solido (1) . I corpi hanno forma propria, Se- 
(e atermico) 2 guono la citata legge di Dulong 


| e Petit se solidi 

Ultrasolido Condensazione doppia della solida 

Eccezione alla legge di Dulong ë 

Petit sul calore atomico per i 

ri terrestri. Mancanza di mo- 

lecole e pertanto del fenomeno 
lorifico, nei pianeti lontani. 


{1) Fra lo stato solido e l'ultrasolido, intercede, in cielo, lo stato 
atermico, a condensazione identica a quella solida, liquida e gassosa, 
ma caratterizzato molecole e perciò dalla mancanza 
assoluta del fenomeno calorifico, Così p. es, in Giove, cfr, n. 43. 
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L'esistenza di tutti questi otto stati fisici viene ulterior- 
mente dimostrata dalla teoria gravifica, in modo sicuro, me- 
diante l'esame dei fenomeni fisici che avvengono nel Sistema 
Soli 


Si nota che nei passaggi dall'uno all'altro stato fisico, si 
hanno tre cambiamenti d'onda (rapporti volumetrici = 9,2576. 
a7. . e quattro polimerizzazionl, con rapporti di cane 
azione da uno a due. 

Si richiama vivamente l'attenzione del dotto Lettore su 
questi risultati così semplici c pure così importanti della teoria 
gravifica. Lo studio del cielo confermerà che questi risultati 
sono fondamentali e che nulla si comprende, se essi non siano 
stati acquisiti. In questi ultimi tempi si cercò di abbozzare una 
teoria dello stato solido in base al così detto u potenziale termo- 
dinamico » ed alle leggi entropiche. (Debys, Grüneisen, Wien, 
Forsterling, Valenti Benediets, Hauer, ecc), Questa via 
non può essere seguita dalla teoria gravifica, perchè da un lato 
la via stessa non collega fra loro le proprietà caratteristiche dei 
varî stati fisici che la materia assume, mentrechè d'altra parte 
si fonda sopra concetti che sono esclusivamente calorifici, quali 
il potenziale termodinamico e la funzione entropica. Orbene, il 
fenomeno calorifico appartiene soltanto alla forma molecolare 
della materia, con esclusione assoluta sia degli stati elettronici 
che di quelli atermico e ultrasolidi veri. (Cfr. nn. 43, 44 € 45). 


Inoltre il fenomeno calorifico è identico per i gas, per i 
liquidi e per i solidi e il cambiamento di stato in funzione della 
temperatura è fenomeno speciale dei pianeti vicini al Sole. Esso 
fenomeno non può dunque formare la caratteristica generale 
delle discrepanze che si verificano fra l'uno e l'altro di questi 
stati infine un fenomeno troppo particolare e di troppo 
debole risuomo gravifico energetico (cfr. n. 25) perchè pos 
segnare la via maestra delle divergenze strutturali che avven- 
gono nella materia ai îsici di cui è cenno. Verrà di 
mostrato che in Giove hanno luogo i tre stati fisici solido, li- 
quido e gassoso, malgrado che vi esista la temperatura dello 
zero assoluto. (Cfr, d'altronde altresì il n. 43) 

Perciò, i risultati che si ebbero seguendo le citate diret 
tive entropiche, furono completamente fallaci, malgrado i po- 
derosi lavori dei prefati Dotti, che costarono fior d'ingegno e 
laboriose ricerche, 

Gli unici risultati sicuri e davvero scientifici che vennero 
raggiunti în questo campo concernente lo stalo fisico dei corpi, 
sono esclusivamente dovuti alla teoria gratifica della materia 
e vennero esposti in quanto precede. non dipendono da 
inadeguate assunzioni arbitrarie, ma provengono dall'esame 
causale dei fenomeni vari, che furono osservati e profondamente 
studiati, sia in cielo che sulla Terra, Sono pertanto validi tanto 
sul nostro pianeta che in tutto il Sistema Solare ed è possibile 
anzi che siano validi, ritoccati eventualmente, ove ulteriori os- 
servazioni celesti ne dimostrino la necessità, per tutto l'Uni- 
verso accessibile all'osservazione umana, diretta o indiretta. 
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DI MUTUA ASSICURAZIONE 


E' il titolo di un opuscolo fatto nell'occasione del con- 
gresso di assicuratori tenutosi a Parigi nel Settembre del 1900. 


iste nell’applicazione alle assicurazioni del 
principio delle Stanze di Compensazione finanziarie 

E viene citata a то" di esempio la seguente ipotesi : 

« Il direttore di una Compagnia ha un eccedente sopra un 
hio A, il direttore d'una seconda compagnia ha a sua 


«гіз 


« volta un sopracccedente sopra un rischio B e tutt'e due li 
« propongono alla Stanza, Il primo può darsi non abbia im- 
« pegni sul rischio B ed accetta alla Stanza parte o tutto il 


« sopraeccedente, mentre l’altro, od un terzo, senza impegni 
«sul rischio A sottoscrive alla Stanza parte o tutto l'ecce- 
« dente А 


ıı In tal modo i diversi assicuratori causualmente si aiuti 


no 


« a vicenda e con proprio vantaggio ». 

L'opuscolo in edizione italiana e francese è stato con 
derato dalla stampa tecnica, tanto che nel Marzo 1901 ci venne 
richiesto dal lc 


tano Giappone. 


Due articoli di critica richiamarono la nostra attenzione 
e precisamente quelli comparsi sul « Fairplay » n. оза del 4 
Aprile тоот, 

Tali articoli per la loro estensione dimostrano lo speciale 
interessamento incontrato dal nostro lavoro sul mercato in- 
glese forse per tema di veder sottratti affari a quel mercato. 
Certo è che sia il primo sotto la rubrica « The Look-Out Man » 
che quello sotto la rubrica v Marine Insurance Notes» non 
fanno altro che rilevare la teoricità del progetto, 
non può essere di vero valore una concezi 
che non soddisfi principi scientifici. 


entre che 


one in questa materia 


Effettivamente colle nostre Stanze si potrebbe provvedere 
în loco a gran parte della riassicurazione facoltativa e quindi 
molti mercati acquisterebbero l'indipendenza dal mercato 
inglese, 


Gli articolisti inglesi del Fairplay rilevarono pure la 
grande difficoltà dell'unione degli assicuratori per il miglior 
mento del ramo assicurazioni trasporti, ma l'unione non è di 
per së impossibile: si tratta appunto di trovare il modo per otte- 
nerla non già a base di coercizioni dovute a sindacati (trusts), 
ma promuovendo riunioni quotidiane. 

Rispondemmo a tali articoli con delle considerazioni aj 
° sul « Corriere delle Assicurazioni » di Genova e precisa- 
ente nei numeri s e 6 dei mesi di Maggio e Giugno тоот. 


T 


Ci piace qui ricordare che fra le considerazioni del primo 
articolo risulta la seguente: 
on è mestieri ch'io rilevi quanta importanza 


bbia la 
« scambievole cessione di eccedenti, giacchè ogni assicuratore 


« può pensare che da una scambievole cessione ne deriverebbe 
« l'aumento di lavoro per ciascuno e la riduzione dell'emigra- 
« zione dei premi relativi alla riassicurazione facoltativa ». 


si confronta tale considerazione scritta nel Maggio 1c01 
col tenore del D. L. 14 Novembre 1935-XIV N. 1909 si deve 
necessariamente desumere che il fenomeno economico di 
durre il più possibile la rimessa all'estero di premi di riass 
curazione era stato previsto 34 anni prima. 

Ma mentre il detto Decreto si occupa della sola riassicu- 
razione su corpi di navi, le dette Stanze possono ser 
altresì per le riass'curazioni su merci, ehe hanno una notevole 
importanza in senso assoluto, perchè il carico completo di un 


a 
nave di portata considerevole 


appresenta sempre un impor- 
tante valore, ma anche in senso relativo, perchè anche un mo- 


desto valore su una partita di esplosivi, ad esempio, rappre- 
senta sempre un rischio da essere preferibilmente suddiviso. 


Il miglioramento del ramo assicurazioni trasporti attra- 
ompensazione rappresenta una 
soluzione italiana, giacchè le prime stanze di compensazione 
finanziarie furono istituite nella Livorno marinara, chiamate 
« Stanze di pubblici pagamenti » 

Gli autori sono concordi nel ritenere che le 8 
nesi precedettero il Clearing-house di Londra. 

Le stanze a potranno 
assurgere a notevole importanza collo scambio di eccedenti 
anche fra Stanza e Stanza e potranno giovare pure ad altri 
rami d'assicurazione come incendi, vita, furti, tutti quei rami 
cioè nei quali si presentano facilmente eccedenti liberi. 


verso la istituzione di stanze di 


tanze livor- 


sicurative, come quelle finanzia 


Coi rapporti fra Stanza e Stanza potranno essere facilmente 
coperte le così dette «punte» ossia rischi di notevolissima im- 
portanza e così potranno essere coperti facilmente rischi spe- 
, come vari, esposizioni, teatri, ecc, 
La possibilità di tali coperture cambierà notevolmente la 
posizione del nostro mercato assicurativo, potendosi avere an- 
che cessioni dall'estero: di guisachè in luogo e vece dover 
compiere rimesse all'estero si potrà riceverne, col vantaggio 
dell'aumento del nostro lavoro. 

D'altra parte come si potrebbe spiegare lo sviluppo di 
tanta critica da parte del Fairplay se non avessimo colpito nel 
segno? 


cial 


Due sono i mezzi per ottenere l'auspicato miglioramento 
delle assicurazioni trasporti. 


Il primo si riferisce alla limitazione degli eccessi della con- 
correnza 

Orbene questa limitazione si ottiene quasi antomatica- 
mente colla istituzione delle nostre Stanze, perchè dovendo 
un assicuratore valersi, per la copertura dei rischi, del concorso 
di altri colleghi, per timore della critica di questi ultimi di- 
venterà piuttosto rialzista del premio anzichè ribassi 

L'altro mezzo si riferisce alla li 
umento però del numero delle assunzioni, dando 1 


itazione del rischio in sè 


coll’: 


così ad una larga distribuzione di lavoro. 

La formula che dà lo scarto medio da noi citata (1) e ri- 
portata da] Fairplay tende a limitare quanto più è possibile 
il presentarsi di quegli scarti tanto dannosi, che qualche volta 
arrivano ad impegnare le riserve di una Compagnia. 

Esempi non mancano di Compagnie che dovettero liqui- 
dare per non aver sufficientemente riassicurato. 

A tali due mezzi s'inspirano le Stanze da noi ideate. 

L'argomento non potrebbe essere di maggiore attualità in 
questo momento in considerazione delle pros 


ime rinnovazioni 


delle assicurazioni sulle flotte mercantili. 


O A 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


1936 - 1937 


umerosi sono stati i commentari dei periodici specializ- 
zati: un saluto all'anno che è trascorso e che quasi totalmente 
è stato gratificato dei più amabili appellativi e sopratutto Pe- 


spressione di rosee speranze per il 1037. 


Dobbiamo però ancora una volta rilevare una d'fferenza 
di procedimento che non è certo insensibile che dovrebbe 
aver colpito qualche osservatore d'oltre confine: la offriamo 
comunque come spunto a qualche variazione meno monotona 
del solito ai vari Look-out-men sparsi nelle redazioni dei più 
gravi giornali marittimi, dove stanno di vedetta aspettando 
l'aurco cocchio della prosperità. Si tratta della constatazione 
che, mentre ovunque si sono promunciate parole di augurio 
sulle sorti dell’an ento e della costruzione navale, in Italia 
si sono verificati dei falli precisi ed accertabili attraverso co- 
municati succinti e significativi, fatti che apporteranno bhe- 
nessere all’armamento ed all'industria delle costruzioni navali 
Ad ogni modo adempiamo all'obbligo nostro di osservatori c 
lasciamo la parola ai compilatori di numeri speciali 

Spetta naturalmente la precedenza alla Annual Review 
del « Lloyd's List » il eni articolo di fondo è dovuto al ben 
noto LESLIE RUNCIMAN: 


tato contrassegnato dal successo continuo degli 
intervenuti in connessione con il British Tramp 
© dal fatto che, mentre l'anno sta per chiudersi, sembra 
n livello al quale la domanda e l'offerta di tonnel- 
molto più equilibrate che mon durante circa sette anni 
stato già altre volte dimostrato che nessuna branca dell'armamento 
û prosperare a detrimento delle altre e sarebbe difficile udir ripe- 
un armatore di linea le fosche previsioni sugli effetti del 
tramps nei propri confronti, che venivano pronunciate nei 
mesi precedenti la istituzione di tale sussidio, 
L'anno тозу si inizia pertanto con questi importantissi 
nei confronti dei suoi predecessori ». 


gei 


Runciman fa poi varie considera; 
zioni attuali si 


mi sulla possibilità 
no mantenute o migliorate e sog- 


mo noi sperare che l'armamento inglese «tia avviandosi 
verso mm periodo di genuina prosperità? L'armamento è industria in 
azionale per eccellenza ¢ nessun tentativo di prevederne il fut 


ternazionale. Negli affari internazionali le profezie sono sempre dif- 
li e spesso rischiose ». 


L'articolista non si abbandona quindi ad alcuna previ 
sione, ma richiama l'attenzione sulla situazione della marina 
inglese nei confronti di quella mondiale, rendendosi interprete 
di quello che è îl quasi unanime sentimento di ogni cittadino 
britannico che abbia nell'armamento le sue principali risorse 
ed attività : 


+ Quando ultimamente, nel 1914, noi entrammo in guerra, dei 44 
milioni di tonnellate lorde che soleivano i mari, 20 milioni e mezzo 
erano registrati nell'Impero Britannico e quasi rj milioni nel solo 
Regno Unito, Nel giugno 1936 il tonnellaggio mondiale è salito a 6r 
milioni e mezzo ma quello britannico è disceso a circa 20 milioni ed 
1/1 dei quali 17 e 1/4 registrati nel Regno Unito. H tonnellaggio stra 

micro in questo intervallo si è quasi raddoppiato. Gli stimoli artificiali 
che in quasi totti i paesi gli armatori hanno ricevuto dui loro governi 
è Den noto, Eccone il risultato ». 


L'errore è, diciamolo pure, nelle fondamenta, nel credere 
che ogni supremazia, una volta conquistata, 
damente da sè, sia eterna ed intangibile, Pericolosa, pericolo- 
sissima illusione di chi non vuol tener conto delle mutevoli 
contingenze, e si reputa il popolo più realistico del mondo 
Comunque dobbiamo segnalare la conclusione equilibrata del- 
rticolo di Sir Runciman: 


difenda como- 


< Rimane tuttavia la necessi ide per l'armamento mon- 
date nel suo complesso, e più particolarmente per quello britannico, di 
re questo meccanismo di disciplina e di cooperazione che è 


stato costruito durante gli ultimi due anni». 


GENNAIO 1037 


Come la pensano gli altri 


i molti altri articoli comparsi nella stessa Annual 
egnaliamo quello di Lomo Hirst or WiTTON, presi- 
dente della Federazione industriale britannica, il quale parla 
della ripresa del commercio mondiale attribuendolo in massima 
parte ad un movimento sano, che nulla ha a che vedere con 
la corsa agli armamenti. 

L'editoriale del numero speciale dello « Shipbuilding & 
Shipping Record » è intitolato An eventful year for Shipping 
e non manca di porre in evidenza quali larghi vantaggi abbiano 
conseguito durante il 1036 i vari settori dell'industria. Un'altro 
art'colo così incomincia : 


«L'anno 1036 passerà alla storia an anno di solido sviluppo 
€ progresso im entrambe le industrie, armatoriale e di costruzione nı 
vale, Lunghi anni di acuta depressione, quasi senza eguali nella storia 
del commercio moderno, hanno ora ceduto il passo a un'ondata di pro- 
sperità che neppure i più arditi ottimisti potevano prevedere all'inizio 
dell'annata 


Nella «Scandinavian Shipping Gazette » vengono sopra- 
tutto espresse le speranze più rosee per l'anno che è incomin- 
ciato; ma non senza caute riserve dettate dalla situazione poli- 
tica internazionale 


«Abbiamo ora o il 1937. П giudizio sull'awnata che è tro- 
scorta dev'essere promineiato e per quel che rignarda l'industria della 
azione la Sentenza serà senza dubbio relativamente indulgente. 1 
i durante l'eltimo periodo dell'anno, l'ottimismo 
dominante. la situazione generale è migliorato im eon- 
‘anno precedenti si inizia 
con migliori prospettive. Siamo entrati in un periodo che, politicamente 
può causarci molte sorprese, el anche se attualmente — a parte la 
situazione spagnuola — siamo in condizioni relativamente pacifichi 
l'atmosfera è impregnata di elementi perturbatori. TI lavoro ed il com- 
mercio sono in progresso; innegabile, ma nessuno può nascondersi che 
l'aumento degli armamenti nei vari poesi è un fattore considerevole di 
tale progresso, 

Peraltro, senza ottimismo non vi è possibilità di avanzare. Vi è 
stata tale un'abbondinzi di elementi che potevano provocare un con 
fitto internazionale nel corso dell'anno scurso, che si può pensare che 

endo evitato finora tali scogli pericolosi, vi ë la fondata speranza che 
anche nel fntoro si potrà proceere senza pericolo. Comunque, nessuno 
potrebbe, alle soglie del эг, dire se quest'anno segnerà la svolta verso 
il bene o verso il male nella storia del mondo. Noi mon dobbiamo per- 
derci in pure congetture, ma attendere com calma gli sviluppi del fu- 
taro, ispirati dalla fiducia che l'Europa, qualonque соза avvenga, no 
lavorerà alla propria soppressione, e che saranno create possibilità 
ancor maggiori di eliminare i confit, in vista di quelli che sono stati 
eliminati nel 1936» 


noli sono aument 
fatto 


L'autorevole settimanale nordico pubblica poi una serie di 
« messaggi w di personalità del mondo commerciale, marittimo 
e portuale, tutte improntate ad un senso di ragionato ottimi- 
smo, ed una rassegna dei risultati conseguiti nei maggiori 
paesi marittimi del mondo, compresa l'Italia. Ed ecco infine 
quanto scrive, sotto il titolo и Ripresa э l'armatore ALEXANDER 
Frey, nella « Scandinavian Shipping Gazette n del 6 gennaio 


«La svalutazione delle monete del blocco oro che — dopo lun 
attesa — ebbe mogo nel 1036 риб forse essere considerata, fra gli ze- 
lanti sostenitori del gold standard, come mm ulteriore passo verso la 
disorganizzazione del sistema monetario mondinle. Ma se tale misura 
può essere un sintomo di malessere, io lo chiamerei d'altra parte il 
punto crisi, о la svolta che conduce alla ripresa, 

Posto ehe il ritorno alla base aurea nel senso classico della parola 
può difficilmente essere conseguibile in un futuro abbastanza prossimo, 
e che un nuovo, relativamente stabile sistema monetario agganciato o 
no all'oro ri Jio stadio sperimentale, la svalutazione 
porta seco il muovere quelle barriere che le monete inchio- 
date all'oro li innalzato contro lo scambio di merci in certi 
paesi, La conseguenza è che la navigazione ed il commercio interna» 
zionale che già hanno im molti settori mostrato segno di ripresa, тїс 
veranno probabilmente un ulteriore impulso attraverso la accresciuta 
partecipazione di tali poesi al traffico mondiale » 


Industrie “ antieconomiche „ 


A proposito di politica nordamericana, ecco le opinioni 
espresse dal Prof. Ravwox Buens, in un discorso relativo alla 
politica degli Stati Uniti (« The Scandinavian Shipping G; 
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zette n 4 nov.) tenuto a Copenaghen. Dopo aver detto che gli 
Stati Uniti, isolandosi, ercarono um sistema economico che 
dede loro il più alto livello di vita nel mondo, ma che questo 
sistema crollò nel 1920, il Buell ha esaltato l'opera di Cordell 
Hull, consistente nell'allacciare trattati di commercio con quat- 
tordici nazioni 


Naturalmente nessuno pretendereliie l'abolizione di mute le Dar- 
riere doganali im una notte Noi abbiamo semplicemente sacrificato 
quelle industrie che si sono dimostrate antieconomiche ¢ abbiano av- 
Vinto negoziati con quei poesi ehe ei possono offrire il tale e il tal'altro 
articolo più a buon mercato o di miglior qualità di quel che non pos- 
siamo fare mob stessi, TÈ per appre 1 consumatore americano 
di queste merci abbiamo nello stesso tempo ridotto le dogane su di esse. 


Metodo molto contrastante con quello preconizzato dallo 
zelante armatore intervistato da LooK-OtT-MAN: non sta a noi 
suggerirgli per quali e quanti motivi tra le industrie « anticco- 
nomiche » gli U, S, A. potrebbero includere quella armatoriale. 


Una ciliegia tira l'altra 


Ma anche Look-OtT-Max è pregato di rispondere ai dubbi 
e ai timori di una ancor più protezionistica politica britannics 
(rivelata dal rapporto del comitato amministrativo per il Tramp 
Shipping e da un accenno contenuto nel recente discorso della 
Corona) avanzati dai circoli marittimi del Baltico. Perchè ora 
ci si è ridotti a far la scuola uno all'altro di protezionismo e 
non si sa più chi sia il maggior colpevole. Scrive la « Scandina- 
vian Shipping Gazette » a proposito del già citato Rapporto : 


Questo documento può senza esitazione essere qualificato come 
tipico della mentalità fomentata dalla politica dei sussidi. Avviene con 
questa forma di aiuti come con ogni altra spesie di ç liberi » guadagni. 
Essi divengono presto indispensabili, € per dimostrare come siano 
indispencabili, si attribuisce loro ogni miglioramento che possa aver 
шошо 

Se le vedute del « British Tramp Shipping Committee ç sull'argo- 
mento sono conclusive, l'armamento sarà incontestabilmene — in quei 
paesi che non hanno adottato una pal li — se non comdon- 
nato, in ogni caso ridotto ni sembra es- 
sere che la ripresa è stata parallela nei paesi ove vigono pubblici sussidi 
€ negli altri. 

L'armamento norvegese si sostiene, ora come prima, da sè stesso 
senza ricorrere a sovvenzioni, ed ha superato difficoltà in modo tale che 
i risultati ottenuti non 
Ma nonosiante tutto ciò, non si deve assumere e 
che gli armatori scandinavi possano comtinmore ad avere lo st 
sinteresse per gli aiuti statali se le altre nazioni continueranno questa 
politica così estesamente come hanno fatto 


П che sarebbe come dire « una ciliegia tira l'altra s, Un'al- 
tra spada pende sul tuo capo o Albione! 


Una teoria superata? 


Ci permetta il chiarissimo Prof. MgENEGAZZI di dissentire da 
ciò che egli ha scritto in « Echi e Commenti » (15 novembre) 
sito della teoria cosidetta dei costi comparati di Davide 


teoria, urigimalmente concepita da un punto di vista unilate- 
rale, aveva resistito a tutti i martellamenti della realtà, che ogni 
giorno si facevano sempre wid pressanti lo neppure il- 
l'urto delle esperienze del dopo guerra. Fi mo fa, con le 
anzioni eennomiehe deliberate dalla Società delle Nazioni, ha ricevuto 
il colpo finale. 


Non comprendiamo per via di quali deduzioni il Mene- 
gazzi arrivi ad inferire che la vittoria economica, oltrechè mi- 
litare e politica, conseguita dall'Italia per merito della previ- 
denza, genialità e spirito di sicrificio di capi e di gregari, 
significhi liquidazione della teoria ricardiana 

Ма in questo appunto è il valore delia vittoria italiana ; che 
essa è stata conseguita nonostante i ferrei vincoli imposti, non 
da una teoria (chè ragionare così ci parrebbe almeno ingenuo), 
ma da una situazione di fatto! Guerre, rivoluzioni, spedizioni 
coloniali, sono per l'appunto i sommovimenti che danno volto 
nuovo a teorie vecchie e ne fanno lievitare l'intima verità. Il 
nostro Impero coloniale non è stato forse conquistato perchè 
ne avevamo — anche al lume di quella che per il prof, Mene- 


guzzi è una vieta teoria ormai defunta — bisogno? E la rapi- 
dità nella conquista non è stato elemento essenziale attiva- 
mente sfruttato perchè lo sforzo non venisse inesorabilmente 
frustrato? Se ora le potenze ex-sanzioniste accettano regola- 
menti commerciali che non tengono conto delle loro premedi- 
tate aspettative ciò è vanto, ci permetta l'illustre professore, 
della nostra forza Politica e di questa si sa a chi vada il merito. 

Una legge economica — il Professore Menegazzi ce lo in- 
segna — non è un precetto imperativo, ma qualcosa che vive 
e circola nella vita trovando conferma in quei grandi fatti della 
storia che al di sopra di essa creano un nuovo cquilibrio, una 
nuova più umana realtà. 


Una necessaria messa a punto 


«La Rivista Italiana del Petrolio », nel suo numero di 
ottobre, traendo spunto dalla consegna della motocisterna Sola- 
rium, costruita a Monfalcone per conto della «Anglo-Saxon» һа: 
+ richiamato l'attenzione sulla possib 
costruzioni navali riprenda con 
stando la vecchia clientel 


che l'industi 
nel passato la sua importanzi 
la estera e comquistanione della nuova » 


Come mai i nostri costruttori navali non si erano accorti 
di un così vasto campo da sfruttare? In particolare l'articolista 

nala ai nostri ignari industrial: quale desiderabile cliente sia 
la Norvegia, le cui ordinazioni vengono accaparrate dai cantieri 
del Nord: 


no delle ordini 
m figura l'industria navale italian 
dal dopogueri 


mi norvegesi purtroppo 
Anzi dobbiamo aggiungere che 
d oggidi ossia nel periodo di ben 17 anni neppure una 

ia per conto della Norvegia, Qualeuno po- 
trebbe credere a un deliberato ostracismo da parte degli armatori nor- 
veces, oppure a minore efficienza dei nostri Cantieri navali di fronte 
a quelli lel Nord Europa » 


E qui, a parte che nessuno si è mai sognato di pensare 
а una preconcetta ostilità degli armatori norvegesi, che solo si 
preoccupano — com'è giusto — di comprare materiale buono 
e a buon prezzo, rileviamo una inesattezza di fatto, in quanto 
l'Italia form alla Norvegia le due grosse motocisterne Drafn e 
Bonzo di cirea 17.000 tonn, dw, l'una e consegnate rispettiva- 
mente nel febbraio e nel maggio 1031 agli armatori «E. A. 
Aaby » di Oslo e « Berg. Toyersen А. S. » di Toensberg. Ma 
la Rivista prosegue: 


«Niente di tutto questo. 1 Cantieri navali italiani non sono infatti 
inferiori a nessuno dei loro competitori, cume è dimostrato dalla serie 
di navi mercantili e da guerra, costruite per conto del Brasile, Grecia, 
Turchia, Polonia, Ru: Uruguay, Argentina e anche per conto 
delle grandi società petrol nglesi ed americane. La ragione è ben 
altra e Ла diciamo senz'altro. 

1 nostri cantieri pratican 
concorrenti del Nord ropa » 


prezzi troppo elevati in confronto dei loro 


Dovremmo chiedere all'articolista come riesce a conciliare 
l'affermazione apodittica contenuta in quest'ultima frase col 
fatto che i cantieri italiani hanno costruito per l'estero « serie 
di navi ». Ma non siamo certo qui per coglierlo ad ogni 
tto ci ispira considerazioni di ben 
maggiore e generale importanza. I cantieri italiani negli anni 
seguenti al 1031 hanno infatti lavorato ben poco, e per il mer- 
cato nazionale e per quello estero: non avevano h 
tener deserti gli scali ed hanno concorso assai spesso per for 
niture alle marine straniere, ma ben raramente con successo, 
in causa — direbbe il nostro articolista — dei loro alti costi. 
Ma, aggiungiamo noi, a che cosa sono questi imputabili se non 
principalmente alla svalutazione della sterlina che ebbe luogo. 
appunto a quella data, e che ha posto di colpo i cantieri inglesi 
e scandinavi in condizioni privilegiate? (Danneggiando, non 
solo i costruttori italiani, ma altresì quelli francesi e la fiorente 
industria olandese delle riparazioni navali). Non solo costi ele- 
vati, ma anche impossibilità di concedere facilitazioni di pa- 
gamento. Diciamo di più: in seguito alla svalutazione della 
sterlina si dovette rinunciare anche alla ordinazione già otte- 
muta dal Portogallo per 2 avvisi e 1 trasporto-acrei. 
L'adeguamento dei costi rimane sempre un problema dei 
cantieri italiani, ma esso va risolto partendo da basi ben sta- 
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bilite e in un clima industriale che presenti una stabili 
relativa, dato la lunghezza del ciclo produttivo 
ticolare industria, il suo carattere di internazionalità e le sue 
molteplici relazioni con quella metal-meccanica da un lato e 
quella armatoriale dall'altro. 

Si potrebbe obiettare che — per scopi principalmente va- 
Intari — vi sarebbe modo di favorire le costruzioni per conto 
dell'estero, accettandole anche sottocosto e rivalendosi sui 
prezzi praticati al mercato interno. Ma il sistema, se è ammis- 
sibile e può essere praticato in altre industrie, non può assolu- 
tamente valere per il nostro caso in quanto colpirebbe l'arma- 
mento nazicnale augravando i suoi costi, proprio quando esso 
deve lottare sui mari con marine mercantili sostenute dagli aiuti 
statali e che dispongono di navi acquistate a prezzi bassi. D'al- 
tra parte, anche verilicandosi questa danmatissima ipotesi, su 
quali costruzioni per il mercato interno avrebbero potuto riva- 
i cantieri? 


eno 
m questa par- 


lersi 


La situazione — dopo l'allineamento monetario, che ha 
per l'appunto lo sperato effetto di favorire le esportazioni — 
parrebbe ed è effettivamente mutata, tanto più che al nuovo 
valore della lira sul mercato internazionale si aggiunge la pos- 
bilità di offrire agli acquirenti le facilitazioni di pagamento 
che essi richiedono e che accorda loro la concorrenza. 

Ma anche in questo caso l'industria navale si trova in una 
ituazione sui generis, determinata dalla ben nota deficienza di 
materiale, dalla precedenza che hanno su ogni altra le costru- 
zioni per la difesa nazionale e dalla necessità di tenere a di- 
sposizione per ogni evenienza un numero di scali tale da poter 
far fronte a tutte le previsioni di carattere militare. 

E il commentatore della ottima « Rivista Italiana del Pe- 
trolio » è al corrente delle preoccupazioni che si nutrono in 
Germania per le costruzioni di conto dell'estero, in relazione 
alla deficienza di materiale e alle necessità militari? Е? al cor- 
rente del forte aumento del costo di costruzione subito in In- 
ghilterra, anche per effetto delle ordinazioni militari? Egli evi- 
dentemente ignora tutto ciò se può scrivere: 


Non sappiamo a quali gravissimi sacrifici intende alludere 
ata Rivista. Forse ai premi di costruzione? Alle esenzioni 
doganali? Ma, dato e non concesso che tali agevolazioni vadano 
del tutto a vantaggio dei cantieri, quali premi, e su 
struzioni, hanno in questi ultimi anni Iucrato i nostri costrut- 
tori? 

Ci spiace che la glossa sia riescita questa volta troppo più 
lunga del solito, ma a noi, che non mancammo di rilevare le 
deficienze là dove esistevano, preme ristabilire certe verità. Sa- 
rebbe senza dubbio preferibile che, prima di pronunziare un 
giudizio severo su un'attività nazionale che non è certo tra le 
più improvvisabili e le più redditizie, si valutassero tutti gli 
elementi, per evitare così di accreditare all’estero il falso co 
cetto che la nostra sia un'industria navale fatta artificiosamente 
vivere con « gravissimi oneri e sacrifici » da parte dello Stato. 


la ci 


Ancora a proposito di “boom, 


Sir Versos "rowsow presidente della « Chamber of 
Shipping », ha commentato la situazione attuale dell'arma- 
mento. Riferendone le parole la « Scandinavian Shipping Ga- 
zette » del 18 novembre, scrive 


«Ма, egli ha detto, nonostante il miglioramento non vi è stato 
né aleun sintomo di boom nell'armamento da carico. B' sta 
ori inglesi con i 


î durante gli 
lo di provvedere 


impossibile per gli arn 
ultimi sei anni di depressione comu 
nd adeguati deprezzamenti per il ri ирий. Molta 
tempo perduto deve essere Macquistito, La prosperità potrà essere ri- 
ento permanentemente solo eol ristabilimento 
azionate, dal quale dipende l'industria » 


lel commercio interi 


Verità antichissime che ritornano di attualità. 


MO 1637 


Commercio internozionale 


о interesse presentano i dati sul reale incremento 
i primi nove mesi di quest'anno nel commercio 
estero dei principali paesi del mondo, strettamente connesso 
con l'aumento dei prezzi delle materie prime. In parte tale au- 
mento è spiegabile con l'accresciuta domanda dipendente dalla 
riaperta gara agli armamenti, ma sarebbe semplicistico giusti- 
ficare in tale modo il sensibile incremento verificatosi. La 
« Scandinavian Shipping Ga 
abbiamo 


verificato 


ette » (25 nov.) il cui ottimismo 


rilevato, fornisce in proposito interessanti dettag: 


o una dimit: 


ne nel kro 
Hell'eccezionalmente. 


ile due importanti p 
commercio internazionale; Argent 
cattivo raccolto gri 
revole тии elle importazioni, probalilmente dovuta alla 
situazione finanziaria anteriore alla svalutazione. 
Considerando le cifre complessive per il commercio estero, l'inere- 
o massimo è presentato dal Telsgio-Lusser caratteristico 
esempio di eliminazione delle restrizioni commerciali con laet 
mento della moneta al potere d'acquisto della nazione, I1 secondo posto 
è tenuto dagli Stati Uniti con un aumento del 18%, seguiti dalla Svezia 
(14%) dalla Cecoslovacchia (11%) Gran Br 
pene (0)%, Germania (7%), Francia е Olan 


Mancano i dati relativi all'Italia il cui commercio estero si 
è svolto nel periodo considerato ancora sotto l'infausto segno 
sanzionistico, ma non è da dubitare che anche il nostro paese 
dopo l'adeguamento monetario e le conseguenti diminuzioni 
nella pressione doganale svilupperà in modo soddisfacente il 
proprio commercio estero, E' inoltre da attendersi che gli adı 
guamenti recentemente attuati avranno altre conseguenze sulla 
graduatoria test? citata: senza dubbio, ad esempio, Francia ed 
Olanda si avviano ad nna ripresa sensibile del loro commercio. 
con l'estero. Nessun maggior interessato in questa ripresa che 
l'armamento ! 


d sen 


arie, e la Svizzera in consegnenza della consid 
file 


mmarca e Giap- 


Aiuti sostanziali 


sono quelli invocati da M. Вака dallo Stato per la marina 
mercantile belga, in un discorso tenuto al Congresso interna- 
zionale del Mare e che vediamo ora riprodotto nella « Revue 
de la Ligue Maritime Belge» (nov. 1039). Il Governatore 
Bacls, dopo aver dimostrato che la flotta mercantile belga è 
solutamente insufficiente ha detto che è necessario costruire 
molte navi; e per fare ciò occorrono capitali, marinai e l'aiuto 
dello Stato, I primi due clementi sembra che siano sempre a 
portata di mano, ma il terzo? 


«L'amministrazione marittima ha potero esaminare tutta da 
gamma dell'intervent dici poteri came è praticata in qua 
uniti î paesi marittimi: premi alli costruzione, premi di navi 
sussidi postali, contratti, sovvenzioni, compensi, Essa ha constatato 
come anche la Gran Bretagna, paese del libero scambio (2) ha pro- 
tetto in tutti i tempi i suoi armamenti, dalla Cunard Line alla P, & O 
ed ha accordato recentemente 
mezzo di sterline, 

Così, malgrado il fallimento subito da una proposta di credito che 
non ha potuto avere buon fine, essa è intervenuta con un sussidio per 
tonnellata e conta di intervenire anche con dei crediti alla costruzione 
sli nuove unità, da inserivere anmalmente a bilancio. E' 
E' probabile che rispondendo ai voti degli armatori i 
zione ih un tondo, Jo Stato si impegni in una politica di aiuto sosta 
ziale alla costruzione e all'esercizio della navigazione. Questo ai 
ario а una flotta che voglia ingramdirsi. 
Essa ha diritto alla protezione, precisamente come già ne godono 
quasi tutte le nostre industrie atir diritti dogonali e i con 
srentamenti, come sono protetti numerosi prodotti agricoli s. 


tramps un sussidio di due milioni e 


Queste parole sono state pronunciate con tono vibrato e 
certamente sono da considerare come una dichiarazione uffi- 
ciale poichè a sinistra del signor Waels sedeva il signor Henry 
De Vos, direttore generale della Marina. Vedremo dunque an- 
che il Belgio porsi all'avanguardia dei paesi che sussidiano la 
propria marina e questo mentre tutti parlano con convinzione 
della necessità inderogabile di por fine a tale politica. 
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NOTE 


DI TECNICA 


Motori Diesel e riduttori 


П considerevole sviluppo assunto in quest'ultimo decennio 
dai Motori Diesel marini e la continua tendenza ad accrescere 
la velocità di rotazione, ha posto în termini sempre più inte- 
ressanti il problema meccanico della riduzione. 

Dati i particolari legami che esistono tra la velocità rota- 
tiva dell'elica ed il rendimento di propulsione, legami che non 
si possono alterare senza scapito per l'efficienza, questo pro- 
а nacque colla possibilità stessa di utilizzare i motori a 
combustione interna per la propulsione del naviglio mercantile. 
I primi esempi di tale utilizzazione li troviamo in Germania 
nell'immediato dopo-guerra, Il trattato di Versailles avendo 
fatto obbligo ai tedeschi di demolire tutto il loro naviglio sotto- 
marino, questi ultimi installarono i motori recuperati а bordo 
delle unità mercantili che venivano a mano a, mano costruendo. 
Il cargo Havelland di 10.000 tonn., a due eliche, del 1921, fu 
equ'paggiato con due motori M. A. N. a то cilindri accoppiati 
a due lince d'alberi con riduzione del numero di giri nel rap- 
porto di 2,5 a 1 a mezzo di riduttori ad ingranaggi. Il transa- 
ilantico Monte Sarmiento della « Hamburg Sud », posteriore 
di qualche anno al precedente, fu equipaggiato con quattro 
motori, a sei cilindri, ad alto numero di giri, 
gruppi di due per ogni linea d'assi, sempre con riduttori 
ingranaggi. 

I risultati ottenuti furono, nell'insieme, soddisfacenti ma si 
notò una forte usura nei denti dei rotismi, wn'cecessivo affati 
camento degli alberi dei riduttori e lo scardinamento di qualche 
bullone di fissaggio. Si pensò allora di porre riparo a questi 
nti ed una buona soluzione sì prospettò coll'introdu- 
zione di alberi flessibili per i riduttori. L'espediente, adottato 
a bordo di altri quattro transatlantici della stessa Compagnia 
del Monte Sarmiento soddisfece pienamente gli armatori. Intanto 
la « Vulcan Werke » di Amburgo perfezionava il sistema ad 
accoppiamento idraulico del Féttinger oggi largamente cono- 
sciuto ed apprezzato sotto il nome di accoppiamento Vulcan. 
Per dimostrare praticamente le possibilità offerte dal suo si 
stema la « Vulcan Werke » costruì, una decina d'anni addietro, 
una motonave di 2.000 tonn. munita di riduttori ad ingranaggi 
con accoppiamento Vulcan. I risultati furono brillanti e da 
allora in poi la maggior parte delle navi a motore Diesel con 
riduttore meccanico furono dotate di tale giunto elastico. 


Sono del 1928 i due transatlantici a motore Saint Luis c 
Mitvaukee di 17.000 tonn.; del 1030 il cargo Kota Agoeng: del 
1932 il più grande rimorchiatore di salvataggio Zwarte Z 
Molti natanti sono attualmente in costruzione con motori Diesel 
e riduttori con accoppiamento Vulcan. I cantieri ú Weser » 
di Brema costruiscono un transatlantico per la Norvegia, di 19 
nodi di velocità e 17.000 HP. di potenza distribuita su due assi 
con quattro motori M. A. N. a due tempi e doppio effetto; la 
Società < Hansa » ha quattro navi da carico di linca da 16 
nodi e 7.600 HP. dati da due motori M. A. N. a due tempi e 
doppio effetto azionanti una sola linea d'asse con riduzione 
da 210 giri a 86; il a Norddeutscher Lloyd » ha sugli scali due 
liners da carico di caratteristiche pressochè identiche 
сейеп con rapporto di riduzione di 230 a o0 

Un terzo sistema, infine, comincia ad affermarsi in ma- 
niera decisiva: il riduttore ad ingranaggi con accoppiamento 
elettrico. La prima nave svedese con motori Diesel e riduttori 
di velocità avrà due motori Polar a due tempi di 8so HP. asse 
circa, azionanti un'unica linea d'asse a mezzo di ingranaggi 
con intermediario accoppiamento elettrico. Il riduttore ha un 
rendimento del 08,8%. 


Dr. Ing. Nino Raneri 


La robustezza dei grandi scafi 
ed i nuovi orientamenti della tecnica costruttiva 


Abbiamo avuto occasione altre volte di fare rilevare su 
queste stesse colonne i benefici effetti che la crisi dei traffici 
marittimi ha avuto indirettamente sul progresso delle 
applicate all’ industria delle costruzioni navali. 
La forte contrazione della richiesta di stiva determinata dal 
collasso degli scambi ha acuito enormemente la concorrenza 
tra i molti cantieri del mondo, i quali si sono trovati nella dura 
necessità di contendersi con ogni mezzo le poche ordinazioni 
dei pochissimi armatori più coraggiosi o più..... sovvenzionati 

I mezzi, naturalmente, riguardano la efficenza economica 
delle navi. Per vincere bisognava trovare soluzioni nuove al 
vecchio problema di trasportare con un minimo di spesa nn 
massimo di merce o di passeggeri, in ottime condizioni di si. 
curezza e di abitabilità. E le soluzioni furono studiate e lo 
continuano ad essere, con tanto appassionato interesse da far 
progredire nel giro di pochi anni più di quanto per l'addietro 
non si progredisse in decenni, 


ienze 


Invero, eccezione fatta per gli apparati motori, i quali fin 
dal loro apparire hanno subito una continua ed incessante evo- 
luzione, l'industria navale — per quanto ha attinenza alla co- 
struzione degli scafi — era rimasta fedele agli schemi tra 
jonali derivati in gran parte dalla costruzione dei vecchi 
bastimenti di legno, Le forme di carena, principalmente, ed i 
sistemi strutturali, i mezzi di collegamento, gli organi di co- 
mando, la utilizzazione delle strutture portanti, ecc. erano 
rimasti più che mai legati alla tradizione e tutti gli studi con- 
dotti per l’addietro risentivano invariabilmente di questa fe- 
deltà di legami col passato per cui assai scarsi erano sempre 
stati i risultati pratici ottenuti. C'era tutta una vecchia e ben 
abbarbicata mentalità da superare е la nuova industria, messa 
alla frusta da necessità assolute di vita, ha dimostrato di saperlo 
fare, abbattendo molti idoli che sembravano addirittura ina- 
mnovibili. 

Non v'è, in questa ricerca di nuove vie da aprire al pro- 
gresso dell'arte e delle scienze della costruzione navale, alcun 
problema che non subisca un vero e proprio processo di revi 
ione: ci si accorge cost che le forme di carena tradizionali 
non sono le più efficienti; che i sistemi di collegamento non 
sono i più efficaci ed economici; che la sagoma delle sovra- 
strutture male si accorda con le nuove sperimentate vedute 
sulla resistenza dell'aria; che i mezzi di governo non sono i 
più sicuri; che la distribuzione delle masse portanti nella st 
tura resistente viene operata con criteri che sotto molti 
з! sono palesa 


rut- 
petti 
ti irrazionali. Ma quello che più interessa porre 
in rilievo è l'indirizzo nuovo con cui queste indagini vengono 
condotte, sicchè dal più facile ed abusato empirismo si co 
mincia a passare decisamente al rigore dell'analisi matematica 


intesa come interpretazione esatta ed intelligente dei fenomeni 
sperimentali. 


Lo studio del comportamento dei più importanti organi 
strutturali dei grandi scafî, di fronte agli sforzi di varia natura 
cui sono sottoposti in mare — comportamento così intima- 
mente legato alla sicurezza della navigazione ed alla più effi- 
cace e quindi economica utilizzazione del materiale impiegato 


+ — ha suscitato un interesse particolare del quale si è fatta lar 


gamente eco in questi ultimi anni la stampa tecnica di tutti j 
paesi costruttori, 


L'ingegnere Rovorroy, Colonnello del Genio Navale 
Francese (noto, tra l'altro, per essere stato tra i primi а pa- 
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trocinare il sistema costruttivo misto in acciaio e duralluminio) 
ha letto in una delle ultime sedute della « Association Techni- 
que Maritime » una sua brillante conferenza sull’ argomento 
che è tutta una requisitoria dei sistemi empiricamente grosso- 
lani con cui è stato fin qui condotto il calcolo di robustezza 
dei grossi natanti transoceanici, arrivando all'affermazione — 
certamente un ро” paradossale — che la costruzione del Great 
lastern denota una migliore e più razionale concezione co- 
struttiva, aî fini della robustezza, dei transatlantici che lo 
hanno seguito fino a quelli dei nostri giorni. Per contrapposto 
egli esprime aleune sue vedute intorno a metodi e sistemi che 
dovrebbero essere adottati per la ginsta interpretazione е va- 
lutazione dei fenomeni che hanno origine dagl 
sottoposto il trave bastimento, che meritano certamente la 
massima attenzione anche se non tutte muove nè originali, 
molte di esse essendo già entrate nella pra 
come dimostrano le innovazioni introdotte a bordo degli ulti 
colossi come il Rex, il Conte di Savoia, il Normandie, ctc. Lo 
meritano sopratutto i problemi che si agitano e che hanno 
dato lo spunto al Prof. Lovano Fra del politecnico di Napoli 
per un esame accurato della situ 
costruttiva in fatto di grandi navi. 

Osserva giustamente il Fea (cfr. + Rivista Marittima » 
Supplemento tecnico al fascicolo di Dicembre 1936) che il 
male principale che ha in passato inficiato la bontà delle ana- 
lisi sui fenomeni interessanti la robustezza degli scaf è da 
ricercarsi nelle teorie troppo sempliciste — e perciò lontane 
dal vero — imbastite per l'addietro allo scopo di girare le dif- 
ficoltà opposte dalla complessità delle azioni che entrano in 
giuoco durante la navigazione în mare ondoso. « Ridurre, per 
esempio, la nave ad una trave sottoposta ad un solo momento 
flettente longitudinale e considerarne i momenti reagenti come 
si avrebbero in una trave massiccia ed omogenea, è per lo 
meno inesatto e porta a conseguenze puramente teoriche non 
rispondenti al fenomeno fi 
sollecitazioni statiche, costanti, è assolutamente insuffici 
importanza grandissima avendo anche le azioni alterne e 1 
ancora quelle di 


sforzi cui viene 


zione attuale della tecnica 


ico », La con ione delle sole 


ler 


nte, 


i 
miche che sempre accompagnano le prime 


quando il bastimento naviga in acque non perfettamente 
calme. Inoltre, pur tenendo presente la predominante impor- 
tanza delle azioni longitudinali prese a sè stante, non bisogna 
perdere di vista le sollecitazioni concomitanti che da e: 


de- 
rivano, come quelle trasversali, torsionali e locali. Azioni che 
non possono ve 


re scisse le une dalle altre ma che non per 
questo debbono essere trasenrate nella economia generale della 
robustezza di scafo, Quest'ultima deve essere garantita in tutte 
le direzioni in quanto da quasi tutte le. direzioni possono ve- 
nire le azioni esterne e possono svilupparsi le reazioni interne 


I tedeschi parlano giustamente di « robustezza di volume » 

L'impossil 
menti qu 
dica chi 
mentale o mediante appli 


lità di scindere anali suoi ele- 
ta robustezza volumetri 


nente Tumca stra 


amente m 


orda il Fea — in 
a da seguire: l'indagine speri- 
azione della legge di similitudine 
meccanica con prove sopra modelli di scafi o meglio ancora 
mediante esperienze con navi al vero: in navigazione, con onde 
e con m diverse di carico, 
in maniera da rilevare le reazioni effettive dello scafo alle 
ioni esterne che è possibile conoscere con sufficiente ap- 
prossimazione. Questo metodo, proposto da tecnici autorevoli 
America, il Dahl- 
, comincia ad entrare 
nella pratica corrente, incorragiato dagli stessi Istituti di clas- 


re di forze diverse, con condizio 


come il Laws 


Inghilterra, l'Hovgaard in 
тапи, l'Hom, lo Schnade lin German 
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sifica; 
gazione. 

L'applicazione più importante finora fattane è quella della 
motonave San Francisco della « Hamburg Amerika Linie », la 
quale, trasformata in un vistoso laboratorio scientifico condotto 
dai più bei nomi della tecnica e della scienza tedesca, intra- 
prese nell'autunno del 1934 una campagna oceanica per stu- 
diare le reazioni del suo scafo alle azioni esterne. I primi ri 
sultati di questa campagna cominciano ad essere ora pubblicati 
ed appaiono quanto mai interessanti. Essi assieme agli altri 
che senza dubbio saranno ricavati da campagne successive, co- 
stituiranno un materiale preziosissimo e di sicuro affidamento 
per risalire dall'esperienza alla teoria, dagli effetti alle cause 
onde misurare queste ultime a mezzo di formule matematiche 
che permettano di prevedere in sede di progetto le sollecita- 
zioni effettive dello scafo e proporzionare, di conseguenza, 
i suoi organi resiste 


ne e da alcune delle più importanti Società di navi- 


Per tornare ora alle azioni generali longitudinali, ci pare 
opportuno, dato l'interesse che l'argomento presenta in attesa 
di dati sperimentali in proposito, dare qualche rag i 
torno alle idee odierne circa la funzione delle grandi sovra- 
strutture complete, delle quali il Prof. Fea si occupa diffusa- 
ment 

Е? noto che, considerata la nave nel solito modo conven- 
zionale come una trave omogenea, gli elementi strutturali 
più cimentati a flessione risultano quelli più distanti dall'asse 
neutro, cioè il fasciame del fondo da una parte e quello dei 
ponti più alti dall'altra. Incorporando nella struttura resistente, 
nche le sovrastrutture, sono 
queste ultime che vengono a sopportare le sollecitazioni più 
forti per cni è giocoforza irrobustirle considerevolmente a tutto 
danno della leggerezza del complesso e spesso della stabilità 
della nave. Per ovviare a questo inconveniente in alcuni dei 
più grandi transatlantici si è ricorsi all'espediente dei giunti 
di espansione praticati nel 


fasciame dei ponti delle sovrastrut- 
ture 


alte, che in tal modo vengono escluse dal trave resi- 
stente. Ma l'esperienza ha dimostrato che il poco guadagno 
ottenuto în un senso viene compensato, ed în più rilevante mi- 
sura, dai gravi inconvenienti cui il sistema dà ogo: forte 


concentrazione degli sforzi taglianti in corrispondenza dei 
zione della rigidezza complessiva dello scafo 


per effetto della discontinuità che i giunti medesimi provocano 


giunti e menom: 


in una zona di grande fatica 


Per queste ragioni il nostro Registro, che per il passato 
consigliava l'uso dei giunti, prescrive, col nuovo Regolamento, 
le sovrastrutture debbano essere incorporate nello scafo 
. Del resto la tecni 1 
itare le secche costituite dall’eccessivo appesan- 


trovato 


ormai 


metallurgic: 


timento delle strutture alte e del conseguente dannoso innalza- 
mento del centro di gravità, 


ndo delle leghe a base di 


ippronti 
alluminio, la cui leggerezza ed il basso valore del modulo di 
elasticità (circa un terzo di quello dell'acciaio) risolvono in 
maniera soddisfacente il problema. L'abilità del progettista 
deve solo rivelarsi nel giusto proporzionamento delle sezioni 
dei diversi materiali in modo da evitare brusche variazioni di 


dovute a scarti repentini dei momenti di inerzia. 


nento delle curve di questi ultimi momenti e distri- 


e armonica del materiale, pur cercando di raggiungere 
alti momenti resistenti e di inerzia, osserva giustamente il Fea, 


debbono restare i concetti fondamentali del disegno гало: 


del'o scafo anche nei soli riguardi delle sollecitazioni a fles- 
sione, 
Dr. Ing. Nino Raneri 
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Contributo provvisorio di avaria generale 


її regolamento di avaria comune stabilito dai liquidatori 
per un caso occorso al piroscafo Ceylan suscitò malcontenti ed 
opposizioni da parte dei ricevitori del carico, che sottoposero 
la vertenza ad un collegio arbitrale in quanto ritenevano che 
il contributo provvisorio, da essi versato per ottenere la propria 
merce, rappresentasse una forma di acconto sulla somma che 
il regolamento dell'avaria avrebbe poi messo definitivamente 
a loro carico e che di conseguenza il cambio da applicarsi nel 
regolamento stesso dovesse essere quello corrispondente al mo- 
mento del versamento di tale contributo. Il lodo arbitrale, con 
elaborata se non sempre convincente argomentazione, ha ri- 
tenuto che in base alla XXIII regola di Y. A. il contributo 
provvisorio di avaria non possa considerarsi come un ve 
mento in conto ma unicamente come una garanzia prestata 
dal ricevitore per il pagamento di quanto verrà stabilito dal 
liquidatore in sede di regolamento dell'avara stessa; ed in 
base a tale criterio ha giudicato che l'alea del cambio resta a 
carico del depositante e non dell'avaria, in quanto, fino a che 
il regolamento di questa non sia stabilito, la somma del con- 
tributo provvisorio di avaria così depositata non cambia di 
proprietà ma rimane di pertinenza, se pur vincolata a garanzia, 
del depositante. E poichè nella fattispecie si obiettava che se- 
condo le York Antwerp Rules il liquidatore avrebbe potuto e 
dovuto utilizzare man mano, per i pagamenti, le somme rac- 
colte come contributo provvisorio anzichè gravar lavari 
maggiori interessi prendendo le somme altrove e lasciando 
frattanto svalutare per la progressiva caduta del cambio quelle 
che gli erano state messe a disposizione con contributo prov- 
visorio versato, il lodo ha tenuto a precisare che le Y. A. R. 
danno bensì « facoltà », ma non fauno tassativo « obbligo v, 
al liquidatore di servirsi del contributo provvisorio e che per- 
tanto, se nel frattempo le somme depositate si erano svalutate, 
non poteva rendersi responsabile il liquidatore o l'avaria di 
un tal fatto che nessuna norma imponeva di prevedere o pre- 
venire e d’evitare. 


Stallie, controstallie e regolamenti locali 


La discarica del piroscafo ll'ooburm nel porto di Genova 
aveva fatto insorgere una vertenza sulla liquidazione delle con- 
trostallie richieste dal capitano in base al charter. Eccepivano i 
ricevitori che il computo di stallie lor presentato non era esatto 
in quanto avrebbe dovuto tenersi conto del regolamento del 
Consorzio del Porto che stabilisce l'obbligo di scomputare dal 
termine di stallie quattro ore ogni qualvolta la discarica si 
effettui a braccia; ma il Tribunale, cui al riguardo era stato 
anche proposto un testimon'ale, aveva respinto tale eccezione 
ritenendo che essa non potesse influire in causa, sia perchè il 
charter stabiliva la decorrenza delle stallie dall'arrivo della 
nave in porto, sia perchè non era stato comunque provato che 
l'intervenuto lavoro di discarica a braccia di una parte del 
carico fosse dovuto a causa di forza maggiore. La questione è 
finita davanti alla Cassazione la quale, con suo giudicato del 
13 giugno 1935, ha censurato i precedenti giudizi ritenendo che 
essi fossero a torto fondati sulla incontestata validità delle 
condizioni del charter rispetto al termine d'inizio delle stallie 
è sulla presunzione che il lavoro di discarica a braccia dovesse 
intendersi giustificato unicamente quando adottato per forza 
maggiore; ed ha statuito che, salvo espressa deroga accettata 
dal noleggiatore, questo, o per il ricevitore, ha pieno 
diritto di richiamarsi al regolamento consortile che, senza vin- 
coli di sorta, gli consente di servirsi, volendo ed anche se non 
vi sia costretto da canse di forza maggiore, del sistema di di- 
scarica a braccia e di scomputare in tal caso dalle stallie un 
periodo di quattro ore. Ma avendo d’altra parte i ricevitori 
stessi avanzato pure pretesa di detrarre dalle controstallie anche 
un altro periodo di un'ora e mezza perduta per un occasionale 


guasto degli elevatori elettrici durante la discarica di quella 
parte che era stata sbarcata con tale mezzo, la Suprema Corte 
ha su tal punto confermato il giudizio del precedente magi- 
strato nel senso che tale pretesa fosse inammissibile in quanto 
il guasto degli elevatori non può invocarsi come causa di forza 
maggiore, dato che ad essi il ricevitore stesso, con piena libertà 
di scelta dei mezzi di discarica, era ricorso senza che in argo- 


mento entrasse la volontà della nave, tanto più che il guasto 


degli elevatori non giustificava la sospensione di lavoro potendo 
questo effettuarsi con altri mezzi compreso quella a braccia 


Danni al carico 


Il piroscafo Paolo e Virginia aveva sbarcato a Napoli una 
partita di riso in sacchi parzialmente avariata dal contatto dei 
sacchi col carbone: la assicuratrice del carico liquidò il danno 

Isa l'armatore, il quale tuttavia 
oppose la decadenza di ogni diritto a reclamo nei suoi confronti 
per esser trascorso i] termine di un mese stabilito dalle condi- 
zioni di polizza per l'eventuale ammissione di reclami da di- 
scutersi in contraddittorio, e per non aver egli partecipato alla 
constatazione dell'avaria. I1 Tribunale di Genova, con sua sen- 
tenza del luglio scorso, pur ammettendo che la perizia prodotta 
a comprova del danno subito dalla merce non ha valore legale 
quando non sia stata depositata in tempo utile, ha giudicato 
tuttavia che questa può essere assunta come utile elemento di 
apprezzamento per il giudice che la considera come perizia 
stragiudiziale: d'altro canto ha riconosciuto il diritto dell": 
curatore a rivalersi sull'armatore del danno pagato al ricevitore 
del carico, ogniqualvolta risulti che il danno stesso sia dovuto 
a cattivo stivaggio ed ha statuito che contro tale azione di ri- 
valsa l'armatore non può opporre una decadenza di termini se 
questa non sia espressamente pattuita in polizza per iscritto 
anzichè a stampa. 


Responsabilità inerenti alla caricozione 


П catastrofico scoppio della petroliera francese Girafe du- 
rante la caricazione a Port Jerome (del quale si è accennato 
nel numero di ottobre scorso di questa Rivista in tema di ab- 
bandono e: di responsabilità civile) ha avuto un'altro seguito 
giudiziario innanzi alla stessa Corte di Appello di Rouen cui 
si erano rivolti i familiari di una delle vittime, certo Davri 
a seguito del rigetto da parte del Tribunale di Commercio di 
Le Havre della loro domanda di essere indennizzati dall 
Società noleggiatrice. La Corte, accogliendo le regioni dei ri 
correnti, condannava quest'ultima a 70.000 franchi di danni, 

relativi interessi ed alle spese di causa. basandosi sul fatto 
che, indipendentemente ad ogni altra considerazione sulle canse 
del grave sinistro, nel contratto di noleggio del Girafe era inseri- 
ta una precisa clausola con la quale il noleggiatore si accollava 
la caricazione della nave a proprio rischio e pericolo. П ma- 
gistrato infatti ha osservato che, in base a tale clausola, il 
carico e la responsabilità da esso creata non gravava sulla nave 
o sul suo capitano se non quando esso fosse stato pompato 
entro le stive del Girafe. Nel caso specifico invece il sinistro 
era stato causato dal fatto che la valvola di ammissione alla 
stiva del liquido proveniente dalla manichetta di caricazione, 
era rimasta chiusa: ciò che stabiliva come il sinistro stesso 
fosse avvenuto « prima » che il carico fosse assunto in con- 
segna dal bordo; cioè precisamente durante la fase di quel- 
l'operazione di caricazione che il contratto di noleeeio poneva 
a carico ed a rischio del nolegg'atore. Nè il Magistrato ritenne 
poter influire in causa la circostanza che la mancata apertura 
della valvola era dovuta al personale di bordo, poichè essendo 
la caricazione di pertinenza del noleggiatore in base al charter, 


sarebbe comunque spettato al noleggiatore stesso di provvedere 
perchè fossero effettuate le tempestive ed opportune verifiche 
che avrebbero evitato il pompaggio della benzina a 
chiusa. 


alvola 


АЮ 1937 
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Assicurazione obbligatoria contro gli infortuni 


Una vertenza insorta fra l'agente del piroscafo Paolo ed 
tino scarieatore di Palermo infortumatosi a bordo durante il 
lavoro, ha dato modo alla Corte di Cassazione di statuire, col 
suo responso del 27 aprile 1035, un opportuno chiarimento in 
tema di obbligatorietà di assicurazione contro gli infortuni, 
Lo scaricatore sinistrato infatti, appartenendo alla Cooperativa 
Caricatori e Scaricatori, sosteneva che 
come cottimista del quale l'obbligo previdenziale contro gli 
infortuni incombe raccomandatario della nave sulla 
lavorava c che lo aveva chiamato rivolgendosi 
stessa per le operazioni del piroscafo. La Corte Suprema ha 
confermato il criterio di legge, secondo il quale l'obbligo di 
assicurare il personale contro gli infortuni spetta unicamente 
alla ditta che è in rapporto diretto col personale stesso, ani 
se questa è una соор ed ha concluso nella fattispecie che 
se l'agente di uma nave ne affida la discarica ad una coope- 
rativa, questa e non l'agente, ha l'obbligo e la responsabilità 
dell'assicurazione contro gli infortuni degli scaricatori che la- 
vorano a bordo, 


Stands di vendita sui transatlantici 


Come è noto, sui grandi transatlantici moderni, fra le altre 
attrattive e tentazioni intese a far dimenticare al passeggero di 
essere sul mare, vi sono spesso degli « stands » per la vendita 
dei più disparati articoli, veri e propri negozi con vistose e 
lucenti vetrine e con specializzato personale addetto alla vendit 
Tali negozi natanti sono generalmente gestiti da grandi ms 
gazzini di terra cui servono ad пп tempo da succursale di 
smercio e da efficacissima réclame; e per simili impres 
stono svariate forme di speciali contratti. Così su L'Allantigre 
(del quale tutti ricordano il disastroso incendio nella traversata 
da Borde^ux a Le Havre dove si recava per carenare, e le non 
meno disastrose vicende giudiziali che ne seguirono) i grandi 
Magazzini « Printemps » di Par vevano una propria sue 
cursale ricca particolarmente di articoli di moda e per la quale 
avevano ottenuto in affitto l'apposito locale di bordo coprendo 
l'azienda di regolare assicurazione come una qualunane delle 
altre di terra, ma precisando peraltro in polizza che la merce 
della quale essi tenevano rifornito lo stand servendosi all'uopo 
del proprio spedizioniere bordolese Vairon, era soggetta 
rischi della navigazione sulla linea Bordeaux - Plata. All'arrivo 
del piroscafo a Bordeaux il gestore di tale succursale mobile 
dei « Printemps », appena sbarcati tutti i passeggeri prendev 
il primo treno di lusso per Parigi facendo ritorno a bordo 
ner la nuova partenza successiva in regolare servizio di linea. 
Quando L'Atlantique giunse l'ultima volta a Bordeaux, le 
cose andarono come i] solito; nè alcuno, lo spedizioniere 
Vairon compreso, si preocenpò di coprire con apposita appen- 
dics i rischi del breve viaguio intermedio fino a Le Havre, del 
tutto estraneo all'ordinario servizio di linea della nave, o 
quanto meno di sbarcare le merci m attesa che il liner ritor- 
nasse per imbarcare pessesseri. Superfluo dire che nel pauroso 
incendio ogni cosa andò distrutta; ed i « Printemps w mentre 
da um lato ritennero di cantelarsi formulando le proprie riserve 
е proteste alla compagnia armatrice per il fatto che le proprie 
merci erano andote perdute durante un viagzio estracontrat- 
tuale, dall'altro azionarono i propri assicuratori per ottenere 
la rifusione del danno subito; e per maggior precauzione chia. 
лгопо in causa anche lo spedizioniere Vairon quale respon- 
ssbile di non aver provveduto al tempestivo sbarco delle merci 
prima che la nave partisse per il fatale viacgio occasionile 
fuor vertenza fn giudicata il 27 settembre scorso 
in sede di Appello a Parigi e la Corte ha ritenuto: che il r 
schio del via mplato in polizza da Bordeaux a Le 
Havre non poteva in alcun modo gravare sull'assicuratore che 
aveva coperto unicamente i rischi della merce nei viaggi Bor- 
Челах - Plata; e che dall'altro canto l'affitto di una conces- 
sione con relativo locale per la vendita, a bordo di un liner, di 


servi 


io non conti 


on 


SNAIO 1037 
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qualsiasi merce non potesse in alenn modo considerarsi come 
un contratto di trasporto nè potesse dar legittimo argomento 
per ripetere indennizzi dalla compagnia armatrice a seguito 
di sinistri incorsi dal tanto più che nel caso speci 
una precisa clausola contrattna'e esonerava l'armatore da ogni 
responsabilità per i fatti o colpe del personale di bordo. Inoltre 
ha osservato nei riguardi dello spedizioniere che la sua respon- 
sabilità è contenuta nei precisi Imiti del suo mandato, il quale, 
nel caso in esame, non risultava esser mai stato c. 
mente esteso al compito di disporre di propria ini 
sbareo delle merci del « Printemps » che d'altronde nepour 
truzioni di sorta in tal senso prima della partenza 

de L'Atlantigue per Le Havre, In base a tali considerazioni 
Ja Corte ha respinto l'appello, assolvendo così gli assicuratori 
а merce, come l'armatrice della nave e lo spedizionicre 

on da ogni responsabilità o domanda di indennizzi avan- 
д « Printemps » e condannando quest'ultimi 
alle spese di giustizia, 


aveva 


Carte e documenti nautici non aggiornati 


Troppo sovente, per trascuranza o per malintesa eco- 
nomia, ori e capitani consentono che la navigazione 
delle proprie navi s'a condotta senza preoccuparsi di rinno- 


vare o di aggiornare le carte nantiche, i portolani inco dei 


fari ecc. o servendosi di carte a scala troppo ridotta che mal 
dimostra i delle zone di atterraggio. In giugno del 
1932 la motonave Marin diretta dal Golfo del Messico in 


Italia andava ad incagliarsi sulle scogliere di Frying Pan 
presso Саро Fear. Tali scogliere erano un tempo segnalate da 
uno shiplight, ma un paio d'anni prima dell'incidente lo 
shiplight era stato spostato di una dozzina di miglia più al 
largo suo posto era stata ancorata una boa che si trovava 
prima ancorata una diecina di miglia più lontano. L'inchiesta 
sulle cause del sinistro appurò che di tali spostamenti, a suo 
tempo regolarmente comunicati con Avvisi ui Naviganti tanto 
dall'Ufficio Idrografico di Whashington che dal nostro Istituto 
Hrografico ed opportunamente corretti sulle rispettive carte с 
documenti nautici, non si aveva traccia o sospetto a bordo del 
Maria, il ewi materiale di rotta non cra stato aggiornato, La 
nave poi, giunta a Trieste, aveva ottenuto dal tribunale presso 
il quale aveva fatta dichiarazione di avaria generale, un de 
creto di convalida del relativo regolamento stabilito dal Havi- 
datore di avaria. Senonchè gli interessati al carico tanto in 
America che in Italis, che avevano dovuto effettuare il vers: 
mento del contributo provvisorio per ottenere la disponibilità 
della propria merce, ma che tale contributo avevano dato con ri- 
serva e vincolato, agirono giudizialmente eccependo che nelle 
efreostanze non sussistevano gli estremi dell'avaria comune. Tan 
to la Corte d'Appello di Trieste, che i tribunali americani, di 
New Vork prima ed ora di Norfolk, sentenziarono che il 
Maria, nto della caricazione prima dell'incidente in- 
corso, doveva ritenersi « non adatto alla navigazione» (un- 
ssaworthy) in quanto le carte nautiche, i portolani ed il libro 
Fari e Fanali esistenti a bordo erano vecchi di nove anni 
anziché di ultima edizione e per giun 
giornati dei corrispondenti avvisi ai naviganti; ed in base а 
tile constatazione furono concordi nel giudicare che i ricevi 
tori del carico o i relativi assicuratori non erano in aleun modo 
vincolati dal compromesso di avaria generale firmato sotto 
protesta, nè dal relativo regolamento e che pertanto i contri- 
buti provvisori da essi depositati dovevano essere restituiti, 
soi corrispondenti interessi, mentre tutte le spese di giudizio 
dovevano gravare sulla ditta armatrice. Giova rilevare che mai 
forse come în questo tipico caso la magistratura di Paesi tanto 
diversi anche per concezione giuridica e procedurale delle ri- 
spettive leggi, è stata concorde nel colpire severamente la fra- 
scuranza del materiale di rotta di una nave, spingendosi fino 
а considerarla cansa di vera ¢ propria innavigabilità giuridica 
della nave ste: 


moni 


а non regolarmente ag- 
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L'inaugurazione della Sede di Genova del R.I.N.A. 


Alla presenza di 8. E. Host Venturi, Sottosegretario ili 
Marina Mercantile, del Gen. Tedeschini Lalli, in rap 
Sottosegretario all'Aeronautica, di tutte le autorità pol 
cittadine nonchè dei Membri del Consiglio d'Ammini 
Comitato tecnico dell'Istituto e di gran numero di personslità del mon 
do tecnico e marittimo italiano, a inanguratn, il muitino del 2% 
gennaio, la nuova Sede di Genova del Registro Italiano Navale ed Aero 
nautico, sita in via Balbi m. 4 mel Palazzo Balbi. 

La cerimonia dell'inaugurazione è avvenuta in forma mol 
e la nuova sede ha avuto la benedizione di S. E. il Cardinale M 
Arcivescovo di Genova, il quale ha pronuneiaio anehe un nobile 
simpatico discorso sugli alti scopi umanitari che guidano 
stituto, dedicato pricipalmente a proteggere le vite ed i beni 
mini sul mare, 

Ha quindi parlato il Presidente del R. 1. N. A., Ammiraglio Alfredo 
Baistrocchi, Consigliere di Stato: Egli, dopo aver accennato al signific 
to della benedizione impartita alla nuov 
pervennti nell i Municipi di Genova e di Roma e da qualche 
grande Società ha messo in rilievo come l'importanza de! 
l'Istituto e l'opera intelligente dei suoi funzionari siano ben poco co 
mosciure in Italia negli а direttamente vincolati alle indu- 
trie del mare. Ha quindi tracciato una sintetica storta dell'Istituto 
che, con i suoi 76 anni di vita, ocempa il terzo posto per anzianità fr; 
tutti i similari, dopo il Bureau Veritas francese che conta un secol 
al il Lloyd's Register inglese, che conta rey anni, Fondato nel 156 
come Azienda economica a carattere privato, il Registro si affermò en- 
stantemente nel campo internazionale oltrechè nazionale, Nel 19:5 di 
venne Ente parastatale ed assunse il compito di sorvegliare i mezei 
di sicurezza е l'asplicazione delle norme relative emanate dal M 
stero delle Comunicazioni; nel 1927 gli fu affidata l'analoga vigila 
dei mezzi azione aerea 

Il Presidente ha pui sintetiermente tracciato un quadro dell'opera, 
degli scopi e dei compiti del R. 1. N. A., ha parlato della sernpolosit 
e dell'alto senso del dovere che animano il suo personale el ha dato 
quindi, con poche cifre, una visione del lavoro svolto dall'Istituto ar 
mualmente, per garantire alle navi ed agli seromobili iscritti 1 massimo 
grado di sicurezza e per tenere alto il prestigio della Marina Mercan 
tile nazionale nel mondo, Ha invitato tutti gli utenti e le persone co 
munque interessate nelle industrie del mare, ad offrire al Registro li 
loro effettiva collaborazione, facendo comunicazioni e proposte ten- 
denti sia ad ovviare ad eventuali inconvenienti rilevati nello svolgimento 
dei servizi di controllo, sia a migliorare i servizi stessi dal pumo 
di vista della loro prontezza, dell'economia e della praticità. TL R. 1 

lamento delle 
‘aggiungimento di quel primato cui tut 
è protesa con ogni energia А 


presentanza del 


ede ed ai vari pregevoli doni 


ività marina ce 
la Nazione 


Nuova sede in Genova del Registro 
holionoNovole ed Asronautico: 
Atrio del Palazzo Balbi 


fra gh applausi dei presenti, il discorso del Presidente, 
rola On, Host Venturi, che si è detto leto di pot 
inaugurare, a nome del Ministro per le Comunicazioni, la nuova degn 
sede del R. L. N, A., e lieto anche che l’Istituto abbia avuto oc 
«i mettere în maggior luce l'alta missione cui è destinato, la vitale fu 
zione che riveste nell'ambito dell'industria navale italiana ed ester 
«ali ha accennato alla preziosa quanto silenziosa opera dei funzionari 
del Registro, alla ewi diligenza, scrupolosità е senso di responsabilità 
timamente legato lo sviluppo dell'Istituto e la crescente fiducia 
cue esso riscuote in tutto il mondi 
Y cerimonia finita, le Autorità e tutti i convenuti hanno lasciato 
il palazzo, mentre nel salone si riuniva il Consiglio di Amministrazione 
Ter la annale seduta. Alle 32 e mezza, le Antorità e numerosi inviteti 
sono ritrovati: ancora, nell'Albergo Columb 
incone siguorilmente offe Registro. 


Risultati della VII Fiera del Levante 


La VII Fiera del Levante di Hari è stata la pi 
le sanzioni. Essa ha avuto risultati importanti e solidi, che 
chiano chiaramente nelle cifre, 

Nelle aree essi ebbe un aumento in tutte e tre le voci: area ge 
nerale mq. 190.70 (nel 1035 erano stati mq 1347 Cup ta 
da edifici e da servizi mq. 98.007 (nel 1935 erano mq. 95175); am 
occupata da campioni mq. 29.767 (nel 1935 mq. 20.063). 

Anche il peso dei campioni arrivati im Fiera ed esposti ebbe n 
aumento ontro 35.155 dell'anno precedente). Ciò 

Dei campioni, q.li 13-383 


1 partecipanti faro J}, dei quali 3.123 it 
1.189 esteri. I nazionali furono in numero maggiore che n 
s. Gli esteri diminuirono di soli oo, 


iani 
1935, allorchè semmaron. 
dimianzione che si spie; 
cedeva al m 
e, specie nei riguardi di Paesi loni 
per l'invio delle merci. 

1 Paesi rappresentati individualmente ala VII Fiera di Bari fu- 
rono 36 ¢ cioè: Albania, Argentina, Austria , Bulgaria, Brasile, 

à, Cecoslovacchia, Cerion, Chile, Cina, Danimarca, 

a, Germania, Giappone, Grecia, Inghilterra, J 
Lussemburgo, Marocco, Norvegia, Olanda, Palestina, Poloni 
allo, Romania, San Marino, Siria, Spagna, S. U. A., 
Ungheria, Uruguay; di essi 23 d'Ocelilente con 
d'Oriente con 400 espositori. 1 Paesi esteri rappresentati ufficialmente 
furono та e cioè: Albania, Austria, Helgio, Bulgaria, Brasile, Ce 
vacchia, Germania, Grecia, Jugoslavia, Lettonia, Lassembmrgo, Siria 

Nel campo puramente mercantile delle giornate di contratta 
ıl numero delle offerte e delle richieste fu complessivamente d 

wmuro Rosy del 1935 e contro 2.837 del 1933, primo anno di questa 

iniziativa commerciale della Fiera di Bari). Quindi nonostante 1" 
e momento politico-ecomomico internazionale, le offerte e le ri 


to dalle sanzioni 
tempo sufficiente 


scambi detern 
mi, non lascia 


espositori, e 13 
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га del Levante, furono nel 
342 più che nel 1952. 


chieste di merci, fatte attraverso la Fi 
1936 ben 1.135 più dell'anno precedente e 6. 
Esse vanno così distinte: 


offerte dalla . Q s T E 
richieste dall'Italia 
offerte da Paesi d'occidente ` 
richieste da d'Occidente 
offerte da Paesi d'Oriente 
richieste da laesi d'Oriente ` 


totale. Q Sole * ч 


Queste cifre dimostrano, che, pur in tempi difficili per i tra 
la Fiera del Levante b Hari ha in së un'efficacia per funzionare ve 
ramente nel mondo come punto di attrazione per lo scumbi» di vedute, 
di contratti e i, in mezzo alle varie correnti di produzione e di 
fabbisogni dei Popoli sì d'Occidente che d'Oriente. 1 Paesi, che si 
valsero della VII Fiera per fare olferte e richieste, furono 33, come nel 
lois dei quali 17 d'Occidente e 16 d'Oriente. Quindi la VII Fiera di 
Bari, ad оша delle varie difficoltà politiche ed economiche internazio 
nali del momento, mantenne intatte le sue Bone posizioni. 

Merita ad ogni medo di essere notato che, com la settima Mani- 
festazione, la Fiera di Bari è entrata in nna fase di più vasta e più 
diretta attualità, La penetrazione italiana nelle sconfinate terre dell'ex 
impero negussita e la volitiva certezza. del Governo Italiano di con- 
durre presto questi territori ad uno stato di sviluppo e di valorizza 
zione quali non furono visti da altri esperimenti di coloniza- 
Zione, trovano la Fiera di Bari naturalmente operante sn quelle che si 
ассїпдөпө ad essere le direttrici di un nuevo, imponente complesso di 
attività e di interessi che non potranno non convogliare altri interessi 
е altre attività di Paesi stranieri dillo stesso Governo italiano sollecitati. 

La partecipazione che com tutti i Governi e con tutti i settori del 
del nuovo Impero Italiano ha d il Ministero delle Co- 
lonie alla n erato non 
tanto nei suoi rile-si diretti quanto mel e < nelle finalità che 
hanno ispirata la decisione del'importante Dicastero, Ta Mostra della 
Confederazione della Agricoltura cirea le risorse agricole dell'Etiopia, 
quelle delle possibilit je Italiane, l'intervento del Musco 
Coloniale e delle grandi Compagnie agricole ë industriali fattivamente 
operanti in Som i, e rimangono, tutti come punti fermi 
della grande importanza che vanta oggi Ta Fiera di Dari, apparsa senza 
alcun dubbio ormai, in tutta la reale funzione che il Capo del Governo 
intravide е le assegnò fin dall'ottobre del 1922. 

Айа densità del programma, l'Ente barese ha voluto 
un'azione sempre più realisticamente e praticamente mercantil 
scitando e secondando la presenza alla Manifestazione di esperti di 
Nazioni che possono trovare speciale interesse a servirsi dell'azione e 
dell'ttrezzatira della Fiera del Levante. Si sono così avuti importanti 
contatti di esponenti germanici, norvegesi, greci e allanesi mom solo 
con i ceti industriali e commerciali operanti in Fiera ma con lo stesso 
Ministro delle Corporazioni, che ha potuto ммте più da vicino le 
possibilità e le atese dell'auspicata ripresa degli scambi 

Un milime e centonovantamila visitatori, di veni Paese, hanno 
costituito la non ultima testimonianza dell'interessamento internazio. 
male per il grande mercato mediterraneo di Bar. 


Concorso per personole navigante nella R.A.M.B. 


La R. Azienda Monopolio Banane hi 
per l'ammissione in prova nel personale navi 
coperta e di 12 Ufficiali macchinisti per motonavi, 

Saranno titoli di preferenza, a parità degli altri requisiti, ta qua- 
lità di ufficiale in una delle categorie in congedo della R, Mar 
servizi prestati nella R. Marina, nella Marina mercantile italiana, 
navigazione nel Mar Rosso e nell'Oceano Indiano e nella campa 
in A. O, T 

1 vincitori del concorso saranno, inizialmente, assunti col vigente 
« Contratto nazionale di lavoro per l'arruolamento degli equipaggi dei 
piroscafi e delle motonavi da carico soperiari a so tonnellate di stazza w, 
in attesa di apposito reglamento particolare della R. Azienda. 

Per l'ammissione al concorso dovranno essere presentati alla R. 
Azienda Monopolio Banane (Ufficio Marittimo) im Genova, Salita 8. 
mni п. 1, entro il 31 marzo 10:7-XV, i seguenti documenti, uni- 
mente alla domanda in carta da bollo da L. 6, con l'indicazione del 
preciso recapito del richiedente 

1) = Certificato penale, di data no 
carta da bollo da L. тэ e legalizzato co 

2) - Certificato di cittadina 
civili e politici (su carta da bollo 4 

) = Certificato di iscrizione al P. N. F. (su carta da bollo da 

da rilasciami dalla Federazione Provinciale) ; 

4) = Foglio di congedo militare; 

Э - Certificato medico comprovinte la sana costituzione e la 
erfetia integrità fisici (su carta da bollo da L. 4 e legalizzato con 
boîlo da L. s). rilasciito dalla Commissione permanente di 1° grado 
istituita col R. D. L. 14 dicembre заз ХИ n. 177 

бу = Suite di famiglia (per i coniugati) ; 
7. - Estratto di matricola della R. Marina (sw carta da bollo 
da 1.6); 


anteriore a tre mesi (sm 
bollo da L. 5) 

а con pieno godimento dei d 
L. 4 e legalizzato con lello L. 
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8.) = Estratto di matricola mercantile — particolareggiato — (su 
carta da bollo da L. 6); 

o.) = Tutti gli altri documenti comprovanti gli speciali requisiti 
posseduti dai concorrenti (studi, pubblicazioni, servizi speciali pr 
мац ece.) 

L'età mi 

Auni 45 per gli aspi 
macchina; 

Anni 40 per i primi ufficiali; 

Auni 35 per i secondi ufficiali 

Мин 30 per i terzi ufficiali; 

Non sarà tenuto conto delle domande d'ammissione pervenute alla 
R. Azienda che non siano conformi a quanto supra prescritto o che 
siano pervenute precedentemente al presente avviso, La R. Azienda 
si riserva di prescegliere e ге fra gli idonei, secondo l'ordine di 
graduatoria, un numero maggiore di ufficiali e di macchinisti di quello 


‘sima dei concorrenti dev'essere la seguente: 
mi ai gradi di Comandante e di Direttore di 


Istituzione dei “buoni nov 


Per dare sempre maggior incremento al movimento turistico e cro- 
cieristico italiano, 11 Ministro delle Finanze ha istituito i cosidetti « buo- 
ni nave », aventi caratteristiche analoghe di già esistenti < buoni tu- 
ristici э € e assegni alberghieri è 

1 < buoni nave » potranno essere rilasciati ai cittadini italiani clie 
prendono imbarco su navi di bandiera nazionale, in aggiunta alla som- 
ma massima consenta in biglietti di banca: essi possono però essere 
utilizzati esclusivamente a bordo, e l'ammontare di quelli inutilizzati 
potrà essere versata solo in Italia all'interessato o — qualora egli non 
rientri nel Regno — essere accreditato in conto bancario. 

T bumi possono essere ottenuti entro 1 seguenti limiti per ogni per- 
sona e per viaggio. 

Viaggi transatlantici — Prima classe Lire sve; Seconda classe e 
Turistica Lire 2300; Terza classe Lire 1000. 

Viaggi mediterranei — Prima classe Lire 1.000; Turistica e Sec 
da classe Lire ses; Terza classe Lire 200. 


Prowedimento a favore della pesca 


Un notevole fattore pel potenziamento della industria peschereccia 
nazionale, rappresenta un provvedimento preso recentemente dal U 
siglio dei Ministri e che ë stato oggetto di apposito Decreto-Legge pul 
blicato nella Gazzetta Ufficiale, 

Ai termini del Decreto in parola, è consentito, per un periodo di 
due anni, la totale esenzione dalle tasse sugli affari а chi, successive 
mente al ro gennaio 1939 e fino al 31 dicembre 1937, abbia messi in 
esercizio scafi di qualsiasi tonnellaggio con o senza apparato di pre 

meccanica per la pesca e per il trasporto del pesce e degli 
acquatici, delle spugne e del corallo. 
come sopra definiti che cessano di funzionare 


per gli 
sono tenuti a corrispondere allo Stato l'importo delle tusse delle quali 
abbiano goduto l'esenzione, 
Dalle esenzioni sono eceluse le cambiali e gli att giudizi 
Le ditte ammesse all'esenzione delle tasse sugli affari fino al sr di- 
cembre 1035, инн di tile agevolazione fino al 31 dicembre 1077 
semprecchè fino a questo termine i rispettivi scafi siano tenuti in eser- 
cizio per i fini indicati. 


Probabili ordinazioni turche 


ato un certo risveglio delle costruzioni navali 
ercantili, ed i cantieri britannici e tedeschi se ne 
endo ottenuto diverse ordinazioni d'importanvo 


In Turchia si è 
sia da guerra che 
sono avvant 


‘a interruzione dei rapporti commerci 
ni e dalle conseguenti ritorsioni, ritorna ora im 
izra, preceduta dalla ben riconosciuta fama della sua industria navale, 
che è stata per Vaddietro una delle principali fornitrici della Marina 
militare ottomana, per Ja quale anche negli anni recenti ha costruito 
nità: i quattro cacciatorpedimiere tipo Kocatepe e duc som- 
Sakarya, 
ti che, in seguito al consolidamento delle rele 
zioni reciproche fra i due Paesi, determinato dai conclusivi colloqui di 
Milano fra i rispettivi Ministri degli esteri; i nostri cantieri abbiano 
di molto facilitata lità di concorrere con successo alla re 
zazione del programma navale turco. 

Le maggiori difficoltà che si oppongono sempre alla conclusione del 
negoziati di questo genere, stanno nelle modalità del pagamento, che 
la Turchia, come del resto tutti gli Stati non ricchi oggidì, richiede 
Per ul queste difficoltà desrebbero essere meno sentite, per I 
meno meglio supe vo forti possibilità d'a 
rimento delle produzioni turche — fra le quali occupa oggi un pesto 
abbastanza importante quella del carbon fossile di Zomguldae — sie 
chè riesce relativamente agevole stabilire accordi di scambi in not 

П nostro Paese, inoltre, è sempre un desiderato cliente, specil- 
mente per le nazioni mediterranee; un cliente che, sfuggito durante 
il periodo sanzionista com gran damo dei fornitori, oggi tutti fanno 
а gara per accaparrarsi di nuovo, venendo incontro alle esigenze della 
nostra bilancia commerciale, 
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Molti esempi abbiamo avuto di questo generale desiderio di riav- 
vicinarsi all'Italia, e la nostra industria na 
che beneficio concreto; auguriameci che 
zioni con la Tarchia i cantieri italiani traggano nuove attività. 


Oreste Calamai 


Ш nome e l'opera del fondatore della nostra Rivista non era nè 
poteva essere dimenticato, come non potrà cancellarsi col tempo l'im- 
pro › da Lui prediletto ed in quello gior- 
nalistico; mu non molti sapevano che ib valoroso campione di tinte 
belle e sante battaglic a favore della Marina mercantile, viveva ane 

bene la mano non potesse più tradurre ed esprimere quella luci 
di pensiero, spesso quasi profetici, che gli era stata caratteristica, in 
уштап iventi seritti cume în passato. 

Tuttavia gli amici ed i suoi collaboratori degli anni 1 
vano con malcelita ansia i progressi del male che da lunghi anni lo 
travagliava confinandolo nel solatio giardino della sua villetta di Sturla, 
quando pur gli era consentito di lasciare la camera od il letto, L'ora 

т troppo è giunta anche per il definitivo abbandono di questo mondo 
così travagliato, e gli amici ed i collaboratori hanno fatto eco al dolore 
dei familiari. 

‘oi siamo certi di 


terpretare anche il sentimento dei lettori di 
questi Rivista cl'Egli fondò nell'anno 1902 e ci Jasciò nel 1918, е spe- 
cialmente di quei faleli ele la confortarono sin dal suo primo nascere, 
fino ad oggi, inchinandoci reverenti alla memoria di Oreste Calamai. 


Acquisto di navi spagnole 


E' ben noto che, in seguito agli sviluppi della gnerra civile in 

. parecchie navi spiznole xı fermarono in disirmo nei porti 

italiani. Ora si apprende ehe, mercè l'imeressamento del Ministero delle 

Comi È stato possibile alla < Società Anonima Cooperativa 
arilaldi » di Genova d'acquistare 10 navi spagnole disarmate nei 

porti. Non conoseiamo ancora i nomi e le caratte 

unità, nè il prezzo d'acquisto, elementi che pubblicheremo 
verremo a conoscenza, Ci rallegriamo comunque per l'acquisto fatto 

dalla ottima « Garibaldi э, che dà muove forze alla nostra Marina da 

rico ed apre la porta al lavoro per varie centinaia di marittimi, 


NOTIZIARIO ESTERO 


Riunione del " Comité Maritime International , 


Nel 1933, ай Oslo, si 
al», ora uma nno 


тие l'ultima riunione del « Comité Maritime 
one è stata convocata per il 18 
prossimo, a Parigi. anzitutto esaminate le ratifiche 
pervenute a quella data da p zioni marittime alle varie con- 
venzioni internazionali precedentemente concluse presso il Comitato 
stesso e che riguardano i seguenti argomenti: collisione, salvataggio, 
limitazione della responsabilità dell'armatore, pegno navale, polizze di 

rio (regole dell'Aja) e delle navi di proprietà statale, 
Tra gli orgomenti che ver ione figurano prin- 
cipalmente ; Giurisdizione civile in m di collisione in mare; giuri- 


sdizione penale relativa; arresto di navi, Verrà inoltre discusso Vargo- 
mento delle polizze di carico. 

Un interessante lavoro preparatorio è già stato compiuto e sarà 
proseguito nei prossimi mesi, prima della convocazione della conferenza. 


“Pool , delle petroliere 


esti giorni tenuta a Londra una Riunione della « In- 
т Owners Association Lid. », sulla quale non è stato 
‘ato mficinle. Da alemne fndiserezioni, tntta- 

via, ci è dato sapere che l'argomento principale discusso è stato quello 

dei contribati versati al < Pool » dagli associati, contributi. 4 

ranno fortemente ridotti în seguito alla nota deliber 

il compenso onde le sulledate indisere; 
noleggi a viaggio sarebbero portati dal 7,5 al 2,5 pi 

sui time charter dal 9 al 3 per cento, 


ARGENTINA 


Una nave-chiesa 


ione di limitare 


cento, e quelli 


‚ entrato im servizio il battello Cristo Rey di 180 tonnellate, co- 
struito come una vera chiesa galleggiante, con campanile alto nove 

ietri e con tutto l'aspetto di Una costruzione terrestre, tanto più che 
interno della chiesa è rivestito di cemento. La chiesa naviga nel 
delta del fiume Parana. 


CANADA 
Servizio sovvenzionato Canada Sud Africa 


E' stato stipulato un contratto per la istituzione di un servizio sov- 
venzionsto fra la Columbia Britannica ed il Sud Africa. Il Dipartimento 
del Commercio precisa che la linea verrà esercitata dalla « North Pacific 
Shipping Company », di Vanconver. 
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Vendita di navi dei grandi laghi 


П « Fairplay » dà notizia di importanti trasferimenti di navi avve- 
muti nelle flotte dei grandi Laghi del Nord America. 

La flotta della < Eastern Steamship Co. Ltd.» di Buffalo, N. Yi, 
è stata infatti intieramente acquis alla «Upper Lakes and St 
Lawrence Transportation Co. » di Toronto, Ont. Dieci delle navi erano 
state vendute a questa alcuni mesi fa al prezzo di circa 400.000 dollari, 
e le rimanenti dieci navi lo sono state im questi giorni al prezzo di 
Toe dollari cirea, Le navi in parola hanno una stazza lorda di 1,750 
tonnellate ognuna approssimativamente e furono costruite dai cantieri 
britannici fra il 1923 ed il 1936. . 


CANALE DI PANAMA 
di ottobre 


Nel mese di ottobre hanno transitato per il Canale 482 navi per ton- 
nellite 2.400.078 di stazza neita del Canale con carico pertoun, 2,403469. 
Le cifre rilevano un'anmento nel numero delle navi e nel tonnellagy o 
rispetto al ше e precedente, ша una diminuzione del carico trasportato, 
Nei confronti dell'ottobre 1935 invece l'aumento è abbastanza sensibile 
їп entrambi questi elementi. 


Movimento del me: 


Non più acquistare novi vecchie 


azioni giunte da Nanchino quelle autorità hanno proi 
ri l'acquisto di navi straniere di età superiore ai 15 anni, 
allo scopo (dichiarato) di garantire una maggior sicurezza di navi- 
gazione; ciò vale шшш ie per le navi destinate al trasporto di 
passeggeri. Le navi prese a noleggio non dovranno avere più di venti 
anni. 


DANIMARCA 
La prima grande motonave 


ave Selandia fu completata a Copenaghen 
fine del mese nel suo viaggio inaugurale. 
ve oceanica munita di motori a combu- 
e quando giunse in Regno Unito 
interesse negli ambienti tecnici ¢ marittimi, tanto più 
mento coincise con un periodo di seri scioperi dei carbo 

TI Selandia, ora ribattezzito Norseman essendo stato po 
ietro venduto, è tuttora in servizio ed ha percorso, nei 
vi as anni di vita attiva, ben ra milioni di miglia nautiche. Nel 
numero di febbraio 1947 della Rassegna tecnica britannica e The Motor 
Ship», dedicata particolarmente alla costruzione navale e meccanica 
dei Paesi Seandinavi durante l'ultimo quarto di secolo, è riportata una 
completa storia ed una descrizione di questa interessante unità, pioniera 
della propulsione a motore. 


Porto di Copenaghen e bandiera italiana 


Da una statistica appar ndi 
Gazette » risulta che il movimento portuale di Сорел 
1936 ë state notevolmente superiore a quello avutosi 
dente: sono infatti entrate complessivamente 25025 navi per ana stazza 
netta totale di 7.848.024 tonn., contro 25.452 navi per tonnellate st, n. 
gr entrate nel 1935 
Se si osserva la suddivisione di questo movimento per bandiere si 
constata che purtroppo le navi italiane sono state quasi assenti, figu- 
rando al terz'ultimo posto con una unità per 3,83 tonn, Si era in temp 
di sanzione in parte, ma ciò non bast re l'assenza della 
liera italiana dai porti scandinavi, chè se andiamo a rinvangare le 
statistiche degli anni precedenti, troviamo risnltati ben poco diversi 
deve convenire che l'armamento nostro non ha mai palesato soverchio 
interesse per i traffici scandinavi e del Mar Baltico, sebbene quei Paesi 
ero larghe possibilità di alimento per la 
ine per i nostri commerci: ed anche quando ha mostrato di inte- 
non ha trovato adeguati incoragiiomenti 
E° tuttavia confortante rilevare che con i] nuovo 
dovrelibe mutare dato che la «Tirrenia » d: mn la 
prim: ml Eurona dell'Adria, 
€ la Società « Costiera » ha già ripristinato, e 
linea fruttie 
e estoni. 


wian Shipping 
hen durante i 
nell'anno prece 


ino la situa 


n lodevole iniziativa, la 
porti lettoni 


sul Baltico e si propone di spingerla fino a 


Sovvenzioni francesi 


In Praneia, nonostante le migliorate condi 


peggiorate condizioni (lel bilancio dello Stato, non pare che si vogl 
allentare il protezionismo marittimo, chè anzi la muova legge di fi- 
nanza per l'anno 1917 prevede qualche aumento di sovvenzioni, 


Detta teree prevede 8.8: 
rima mercantile, così suddi 


hi di stanziamenti per la Ma 
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Servizi sovvenzioniti Prs. 116000. айг 
Armamento heme > Loo. gm 
Supplemento per leggi sociali ` 5 gods La settimana di qo ore ë entrata in vigore dal a2 febbraio per 
Rinnovo navi Algeria e Tun ОТ? Jovorolori portuali da u È 
Grande pesca > ds Po nep di 6 ore e p minuti al giorno in med. a facoltà agli in- 
Credito Marittimo, Hp teressiti di venire n particolari occordì cirea la distribuzione. delle 
Contrullo suvvenzionate. res 40 ore nel corso della settimana 
Cursi validi, Mar, Mere, ` Mp 


Totale. 


Per quanto riguarda i servizi soveenz 
ripartità come appresso 
Servi 
Service. .des Mess, Marit 
Cie. Générale Trinsatlantigue , 
Cie. Sad Atentique 


МПа sovvenzione concessa al 


paristatile « Compagnie. Générate 
Transanlantigne » per l'esercizio dei servizi del Nord America, v 
aggiunti gli oneri derivanti dalla costruzione del Normandie, 
noto, lo Stato ha assmnto in proprio 
Services Contractnels des Messageries Maritimes + comprendenti 
menti con la costa orientale d'Africa, il levante Mediterraneo, 
, l'Australia e ln Nuova Caledonia, ricevono una sow 
venzione non fissi, ma a compenso delle passività: e nel 1930, mentre 
erano sta stanziati, sotto til capitolo, franchi зз қолана, tirate le 
somme, î servizi risultarono in deficit di fre. 204.243.077. Perciò que- 


to si sono stanziati 205 milioni: è ve il governo ha dichiarato 
di voler riprendere în esame i servizi in quest vedere di Lim 


tare il considerevute esborso, però noi abbi 
missioni di studio in questo campo e riten 
sorbita quasi per intero, data anche 
nel perioilo di più aspra crisi 
Per i servizi del Sud America sono previsti 32 milioni di savy 
е fissa, miro sul serra mel тузө: | Š attribuibile 
» decorso, sia alla costruzione del 
o ai Cantieri Penhiset dalla ç Cie. Sud Atlontigue * 
me ib posto del distratto L'Atlantique, Su quest 
nave cirenlano le iù strane voci: mentre il tonnellaggio è dichiarato di 
төс w mila tomuellite, si dice da mehe parti che 1 
velocità sarà superiore a quella di tutte le navi estere ingaugiate sulle 
linee det D parla perfino di 8 modi; non crediamo che la 
e Sul Atlantique» voglia imbarcarsi în una avventura così rischiosa е 
costosa, e d'altro canto la velocità di 28 nodi è palesemente discordante 
con il tonnellaggio annunciato e con la somma di crediti concessi per 
la costruzione; queste, sulla velocità siperlitiva, sone voci che im 
Francia trovano facile presa (anche per L'Allantigne si parlava di 24 
medi ed Ja nave ne fece modestamente 13), e noi riteniamo che 
ben difficilmente il muovo transatlantico supererà in servizio i 
i, che sono il massimo normale salle linee del Sud Ameri 
{aiuto all'armamento libero, istituito nel 1933 con 1а legge cosi- 
detta Tasso e pi no al 31 dicembre 1958, è st ta ulteriormente 
i fino all'ammontare massimi 
pire logico se si pensa che anche in Inghilterra 
ccessità di mantenere l'assistenza al tramping, 
La sovvenzione supplettiva di franeli s».25 rappresenta null'al- 
tro che una proroga per tre mesi dello stanziamento straordinario di 
110 milioni a favore dell'armamento per il periodo dıl 15 giugno al 31 
dicembre 3936, stabilito con la lesse del 26 agosto 1939 ed avente lo 
о di compensare l'armamento dei maggiori oneri derivantigli dall 
i gi milioni e 350 mila franchi valcono 
il primo trimestre 1037, e, come l'anno passato, verranno enira fn 
Marina libera e Marina saevenzianiti j 
vie id sites di riivere altrimenti H problema: per KH ali 
nove mesi dell'anno, probabilmente, si stanzieranno nuovi fondi, sempre 
in attesa della miglior soluzione 
Il contributo di 2 milioni di franchi pel rinnovo del materiale sulle. 
linee dell'Algeria e deila Tunisia, ë in fondo nn sistema di sn venzione 
come gli altri 
milioni stanziati pel Credito, Marittimo si riferiscono al rim- 
teresi previsti dalla legge to тоз. Le somme per 
l'incoraggianmiento della grande pesca e per la Cassi Invalidi «ono i 
miriti; quella di frs. 220180 sotto la vore < Controllo delle 
Savvenzionate » rappresentano Te spese per š servizi di sor 
mministrativa € tecnica dell'armamento sovvenzionato. 


lucia nelle com- 
mo ehe la somma stanziata 
la ripresa di qualche servizio 


sia ai cattivi risultati dell'eserei) 
Aransatlantico ordin 


Veglianza 


Aumenti di capitale 


Si или) recentemente tenute le assemblee generali straordinarie delle 
due società di costruzioni navali < Chantiers et Ateliers de Saint Na- 
zaire э (Репин) e w Ateliers et Chantiers de La Loire s, Esse hanno 
provato l'aumento dei rispettivi capitali da frs, 34686400 a frs. zo mi- 
e da frs, do milioni a ho milioni, Tali delibera o state prese 
in considerazione della maggiore elasticità finanziaria della quale semi- 
vano il bisogno queste aziende in seguito alla necessità di accordire 
crediti а lunga scadenza ai clienti presenti e futuri, tra i quali primeaeis 
1o Stato. 
Intanto si annuncia che gli operai di 8 
aumento di paghe del 15% 
31 genna 


1 contratto attualmente vigente sendrà al 


NATO 1937 


Programmi e propositi per il naviglio she carico, 


Un armatore di tramps, che am: gnito, richiama 
fatto che li flotta da carico ger incomincia ad 
anata, in quanto l'età media delle 238 navi è di 
Tende soggetta ad wma rapida diminuzione per 
nantragi, mentre ne viene rimpiazzata solo una parte, 
» provvedere energicamente facendo rientrare la rico 
le e dando un considerevole 
ale ricostruzione principalmente con la concessione di crediti 
enra ed a basso tasso di interesse, Un altro elemento essen- 
can i devono essere tenuti a dare la pri 
талон mi degli srmatori tedeschi di tramps, 
sia per il vantaggio che ne deriverà dal punto ili vista valutario quando 
le navi di nuova costruzione andranno incassando noli per il mondo, 
sia per il vantaggio che ne ritrarrà lo Stato attraverso la tassazione di- 
Tena ed indiretti. 


demo 
biso 


Movimento del Canale di Kiel 


Secondo la + Scandinavian Shipping Gazette » durante l'anno 1936 
il movimento complessivo nei due sensi del Canale dj Kiel è stato di 
46.451 navi transitate per 10.1 te di stazza netta. Nel 1935 
fu di 43,553 mavi per 2:6 umn. st. n, e pertanto si è 
un aumente del 6,3 $, nel mimero di bastimenti transitati e dell'innt 
per cento nel tomnelluzgio di stizza netta 
Circa la suddivisione per tipo di navi e di traffico nel 1935 si è avn- 
unità da pa seggieri, 4,151 navi con carichi di grano, 2772 navi 
lire mere 


ridotta del 3%, rispetto al 1055 
T swhlislaecnie sviluppo del movimento del 
mente clavate alla generale ripresa dei traffi 

jasi durame l'anno: questa però non basta 
di oltre il 20 per cento registrato rispetto nl тозу, € che è certo 
buena parte attrilesibile atla riduzione del 25% applicati nel lug 
зал sulle tariffe di transito del Canale di Kiel. 


Ordinazioni turche 


vario tempo in corso, il Ministro 
Tore Imente passato alla Società Krupp la 
commessa per la contrazione di sue piroscafi mercantili: «i ricorda 
che pochi mesi addietro la Krupp ebbe dalla Turchia l'ordinazione 
di 6 novi, sicchè sale ora a ra il numero d'unità commesse a questo 
importante gruppe industriale germanico. I prezzo complessivo pat- 
tuito per tutte queste costruzioni è di 10 milioni di Lire turche, e verrà 
rateizzato in un perdo di otto anni. 


Costruzione di un rompighiaccio 


Date le gra П 


te quest'inverno dalla navigazione 


lungo le coste germaniche del Mer Baltico a causa dei ghiacci, le au- 
torità hanno deciso di costruire un rompighia mare: la nave 
verrà aggiudicata quanto prima e costru a celerità ed 


avrà porto d'armamento a Pillan, nella Prussia Oriental caso 
di necessità potrà prestare servizio in tutta la costa terlesca del Baltic 
11 rompigliaecio în questione avrà una pe i 7.500 cavalli, au- 
mentabili a qas con sevracesrivo, analogamente alle più recenti co 
struzioni del genere svedesi e ñulandesi. Esso sarà attrezzato con le 
più moderne apparecchiature el avrà, oltre alle due eliche poppiere, 
anche un'elica proiera. (Scandinavian Shipping Gazette). 


Una crociera del nuovo “Emden, 


L'inerocintore tedesco Emden sta compiendo una erociera in Estremo 
Oriente e precisamente nei luoghi ove si svolse l'uttività del suo fa- 
moso omonimo, durante la guerra mondiale, L'imcrociatore ha sostato 
a Singapore ed iato Ретин, ove il suo illustre predecessore avevi 
айелин» un piroscafo russo e causato seri danni al porto, al largo delle 
isole Cocos, deve l'incravtatore australiano Sidney pose termine alle gesta 
dell'Eniden affondandolo, 


“Blohm & Voss, 


Il bilancio di questa importantissima industria di costruzioni navali 
si è chiuso con un utile netto di 371515 marchi (contro 578.801 del 
1935). L'anmata ë stata sostanzialmente buona e se sono largamente 
aumentati gli wili lordi (passati da circa 24 milioni a oltre уг milioni 


di marchi) sono state d'altra parte eseguite importani opere di am- 
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cifra notevolmente superiore 
del personale occupato nel 


pliamento degli impianti е si è pa 
per salari e stipendi, a cansa dell'aumento 
dustria (da 19 mezzo a 25 milioni di marchi) 

Com'è noto il capitale della < Blohm und Voss» ammonta а 14 
milioni di marchi fra azioni ordinarie e privilegiate. 


GIAPPONE 
Unità di controllo nell'armamento 


In seguito ad un accordo ormai perfezionato, si annuncia che la 
«Osaka Shosen Kabushiki Kaisha» ha acquistato il emmtrollo della 
< Kokusai Kisen Kabushiki Kaisha э, assicurandosi la maggioranza delle 
azioni di detta compagnia, già in possesso di alenne bunche giappone 
Bisogna tener conto che la š. К.» è già strettamente collegata 
con l'altra grande Compagnia giapponese, la < Nippon Yusen Raisha w, 
dimodocehè ormai tutto l'armamento giapponese di linea può dirsi rag" 
gruppato sotto una unitaria direzione, 

La flotta della O. 5. K. consiste di circ 
rappresentano un tonnellikiio di circu 500,000 tonnellate ed includono 
3o motonavi costruite fra il 1924 ed il 1936. La К. К. K. ha invece una 
lota di 32 navi con una stazza di circa ese tonn, e compremiente 
una decina delle più moderne motonavi giapponesi 


200 unità delle quali 120 


Programma navale giapponese 


Ш programima navale giappone 
spesa complessiva di cirea un miliardo di yen, vale a dire circa 5, 
iardi di bre italiane. Esso comprende la costruzione di corazzate di 
linea, da 35 mila tonnellate, portaerci, incrociatori e naviglio minore, 
oltre ad alcune rapide navi cisterna. La flota aerea, attualmente con 
posta di un migliaio di aeromobili, sarà portata а 1.300 wnità di prima 
linea. Inoltre vengono eseguiti importanti lavori per la sistemazione di 
depositi di combustibile e per la produzione di petrolio dai combwstibili 


per il prossimo anno prevede una 


solidi. Con lo spirare del trattato di Washington (31 dicembre 1937) si 


prevede che il G 
Bonin ed Amami 


Assemblea della “Nippon Yusen Kaisha, 


Abbiamo pubblicato nello scorso fascicolo una breve notizia riguar- 
dame i risultati finanziari di questa Compagnia nel semestre termi- 
nato al 30 settembre 1059, Veniamo ora a conoscenza delle dichiarazioni 
fate dil Presidente, Signor N. Othani, all'Assembien generale ord- 
naria degli azionisti, circa l'andamento della Società e la situazione 
rtnternazionale dei traffici marittimi interessanti i servizi della grande 
amenda armatoriale nipponica, 

Ricorderemo che, pel semestre in esame, dupu aver provveduto 
per complessivi Ven 5293.09 all'ammortizzo della flotta ed alla asse- 
nazione alle riserve ordinarie, è risultato un utile netto di circa Yen 
dar, cui vamo ogginni Yen sore riportati dal precedent 
esercizio semestrale. Il complessivo ше risultante di Yen 0.690.000 è 
stato così distribuito: Yen al fondo di riserva legale; Ven 
2.000,00 al fondo di riserva speciale; Yen 166,000 assorbiti dalla di- 
stribuzione di un dividendo del 5%, all'anno alle azioni ordinarie; Yen 
2.784.000 residui da rimandarsi a nuovo conto. 

Il presidente ha espresso il proprio compiacimento nel poter con- 
statare come durante il periodo formante oggetto della relazione, gli 
utili abbiano presentato, nel loro complesso, un certo aumento. Gl 
iroiti di noli (sebbene, per normali influenze di stagione, alquanto 
inferiori a quelli del periodo immediatamente precedente) hanno su- 
perato quelli del corrispondente periodo dello scorso anno. Ad ecce- 
zione della linea per l'Enropa, le cui navi non di rado sono ritornate 
in Giappone con molto spazio vacante, nonché della linea per TAU- 
stralia, che ha risentito gravemente il ‘contraccolpo della controversia 
dconomica insorta fra quello Stato өй il Giappone, il traffico merci ef- 
fettuato a mezzo dei piroscafi della N . com le altre parti del 
mondo, compresa la Cina, ha segnato un apprezzabile aumento grazie 
allo sviluppo del commercio di importazione € di esportazione. 

Anche gli utili derivanti dal traffico passeggeri sono stati in 
aumento sensibile, dovuto ai grandi miglioramenti generali apportati 
i servizi turistici della Compagnia ed alla crescente popolarità di cui 

gnia ha continuato ad ispirarsi ai suoi tradi- 
zionali crit mia, 

‘A prescindere dallo sviluppo dei traffici di importazione ed espor- 
tazione, la Compagnia ha anche tratto beneficio dalle favorevoli condi- 

del mercato dei cambi, realizzando utili apprezzabiti. Per quanto 
però, si riferisce azione dei traffici marittimi mon- 
diali in generale, il Presidente si è detto dolente di dover constatare 
come essa non presenti ancora alcun miglioramento apprezzabile, seh- 
bene il più basso livello della persistente depressione nelle attiv 
marittime sia stato saperato dal 1932, R° da deplorarsi che soltanto un 
lieve miglioramento abbia potuto registrarsi da quell’anno, l'eccedenza 
di tomnellaggio în offerta, in confronto alle necessità elfcttive, conti- 
mando tuttora ad ostacolare il risanamento dell'industria marittima 
Nel frattempo le restrizioni ipportate in quasi tutti i paesi del monde 
agli scambi commerciali si fanno sempre penosamente sentire, impe» 
dendo în modo sempre più accentuato il normale svolgersi dei traffici 
Il Giappone è uno dei Presi che maggiormente soffrono di questa si- 


iappone provvederà ad armare basi navali nelle isole 
»shima. 


tuazione. Di fronte a tale sinto di cose, il Presidente mon ha potuto 
che ripetere le dichiarazioni da lui fatte nella precedente assemble 
generale, nel se delila continuare ad ispirarsi a 

endo su basi sempre più salde la sua 


ogni evenienza che possa presentarsi in questi tempi difficili. 
soltanto ispirandosi a questi principi che il Consiglio di Amministra- 
ume ha proposto l'assegnazione di un'ulteriore somma al fondo di 
riserva speciale, somma c altre circostanze, avrebbe potuto essere 
devoluta a beneficio degli azionisti. 

La Società la proseguito nel suo programma di rinnovo e di inte- 
grazione della flotta: ha ordinato nel settembre scorso una muova mo- 
dernissima motonave di 6.750 tonn. lorde, da adibirsi il servizio merei 

l'Europa. Delle altre due navi ordinate nel maggio 1935 per lo 
stesso scopo, la prima, l'lkagi Maru, è già entrata in servizio, e la 
seconda, l'Arima Mari, è stata consegnata alla Compagnia alla fine 
dello scorso dicembre. La costrazione di altre due navi ordinate nel 
maggio 2035 prosegue im modo soddisfacente, I vapore Saipan Мат 
di 5.40 tonn., destinato al servizio merci e passeggeri per le Isole dei 
Mari del Sud sotto mandato, (vapore che fu ordinato nell'aprile 1035 
< consegnato nel giugno scorso) ha nel frattempo assunto il suo ser- 
vizio attivo in conformità a quanto disposto in programm 


INGHILTERRA 


Il “Queen Mary, 


1 lavori sul Queen Mary già precedentemente 
ultimati e la nave ripremterà il servizio regolare tran 
йу. 

Il Queen Mary è restato nel bacino di carenaggio King George V 
watbamptem per sei settimane, durante le quali, oltre agli altri k 
veri waali di pitinrigone onamento, alle madificazi 
degli alloggi ufficiali ed all lazione, nelle tre ciminiere, degli 
ppareechi di pulizia, si ë proceduto al cambio di due eliche, quelle 
esterne, ed all'allargamento delle alette di rollio per diversi pollici; si 
è preso quest'ultimo provvedimento per ridurre l'oscillazione della 
naye con mare proveniente dai quartieri poppieri. 


Ordinazioni della “Union Castle , 


Sono state commesse dalla «Union Castle Mail 8. 8. Con e sa- 
ranno impostate fra qualche mese dal cantiere « Harland & Wolff» di 
Belfast, due nuove motonavi da passeggeri tipo Du 
stinate alle linee del Sud Africa, Le navi saranno lunghe 56 piedi 
larghe 71° 6%, alte 35°, stizzerantio 13.030 tonnellate lorde ed avranno 
sistemazioni per 200 passeggieri in prima classe e 250 in turistica. 
Con queste due nuove тиий sale numero 
dalla « Union Castle » dal төзү ad oggi, per un costo complessivo di co- 
struzione d'oltre to milioni di sterline, 


munciati sono stati 
lantico il giorn 


Ordinozioni 


rdson Ltd. » ha 
azione di е di due veloci navi 
» tonn. ciascuna, per i servizi del Nord Atlantico. 


da ca 


Risultati di Compagnie di navigazione 


Le migliorate condizioni dell'armamento inglese durante l'anno 
1035, sono palesate dalle elaborazioni che usa fare annualmente il 
«Fairplay » con le risultanze dei bilanci delle varie Compagnie. 

In tali elaborazioni sono presi in esame i bil 
1936, ma riferentisi anche a lunghi periodi del тоз 
riferisce all'intero anno scorso. 

Diamo nelle righe che seguono un breve 
+ Fairplay » 

Armatori di linca per passeggeri ¢ merci 
mie considerate m. 3r; capitale versato £. 61.7 
etc. £ 36.049,34; riserve £ 35.830.016; Flotta complessiva di 847 
tonn, di stazza lorda 5.612.000, valutata in bilancio С 70.767.063 
Ammontare dei dividendi distribuiti £. 1.805.070, pari al 2,79%, del 

le versato. Nell'esercizio precedente il dividendo medio risul 

3%. Quello relativo all'ultimo ril 
dal 1930, anno nel quale fu distribu 

Irmatori da carico liberi 

Compagnie п. qı versato £ 13451086, obbligazioni 
£ aortos. Flotta di ую navi per tonn, Si 1. 1.363.487, valutata f 
ineo £. 16.177.081. Utile realizzato 4. So; ammontare dei di 
videnti distribuiti £. 260.455 pari al 209%, del capitale versato: il div 
leno medio nell fu dell'r,19% e quello nel 1030 del 5,84 

Gli ammortan ssivi sono ammentati a £ 673,578 cont 
4 10031278 che sarebbero state necessarie se si fosse deprezzato il 
materiale alla quota annua del 5%, In tali isuituti è giù tenuto conto 
ile] sussidio governativo concesso il tramping e sono pure inclusi gii 
introiti derivanti da investimenti ed altre cause indipendenti dall'eser- 
vizio della navigazione. 

Nel caso della Compagnie di tamping si fa notare 

cde considerate, 27 non hanno distribuito aleu 


ih alto registrato 


delle 4r 
dividendo e 5 non 
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hanno realizzato utili di sorta. Vien fatto di pensare che si siano scelte 
con le molle le Compagnie più disgraziate, forse per dimostrare la ne- 
cessità di conservare il sussidio alla Marina da carico. In realtà i ri- 
sultati così riassunti dicono poco per quanto concerne la si 
attuale dell'armamemto libero, perchè non comprendono proprio il 
periodo di maggior prosperità dell'anno scorso, ciue l'ultimo trimestre 
Ma, si sa, certe cose è Inutile porle in evidenza, se non è necessaria e 
Sopratutto se non ë comodo! 


Petroli 


stata varata il 28 dicembre dai Cantieri della «Swan, Hunter & 
Wighan Richardson Ltd. » la prima delle sei navi cisterna già ordinate 
dalla « liritish Tanker Co. э e poi rilevate dall'Ammiragliato per i bisocni 
della flotta. L'unità varata si chioma dbbuydule, ha una lunghezza fuori 
tutto di 481 piedi e una portata lorda (dw) complessiva di 12.250 tonn. 
con un pescaggio di 27 piedi e 6 poll, La velocità alle prove sarà di 12,2; 
modi, 


ге per l'Ammiragliato 


Cantiere che riapre 


«a non registrava che chiu- 
sure e smantellamenti i, sia per l'opera selezionatrice 
della < National Shipbi Lul», sia per l'opera selezio» 
matrice naturale della crisi delle costruzioni navali. 

Ora finalmente la musica comincia motivo, ed ogni tanto 
qualche cantiere da tempo fermo, che era riuscito a resistere agli 
allettamenti della N. S. S., riapre le porte alle schiere di lavoratori 
per fare di nuovo sentire lallegro fremito dei martelletti, per ridare 
vita alle abbandonate sagome delle gru 

E° ora 1а volta di un cantiere della « Jolm J. Thornyeroft & С 
Questa grande Società ha infatti pi o ufficialmente la rie- 
Stmazione del lavoro, dopo una dozzina d'anni di inattività, nel North 
Yard di Southampton 


molti anni la en 


Fino ad ora € per 


Cantieri ol lavoro 


Nel 1936 i cantieri « Harland & Wolff » hanno varato 104.4 
nellate di naviglio mercantile e consegnato macchinari marini per Sou 
cavalli indicati. L'annata è stata una delle più laboriose e i cantieri 
hanno in corso importanti lavori e molte ordinazioni assicurate tra le 
quali: la costruzione di un grande liner per il servizio sudafricano della 

nion Castle э, e due trasporti frotta per In stessa Compaenia, di di- 
mensioni analoghe a quelle del Roslin Castle, Per la «Lamport & 
Holt» i Cantieri H. & W. costruiranno inoltre due navi da carico di 
grandi dimensioni e altre unità dello stesso genere, con spazio di stiva 
refrigerato, per altre Compagnie. L'industria in discorso possiede st 
limenti di riparazione navale a Londra, Liverpool e Sonthampton che 
hanno lavorato molto attivamente durante l'annata decorsa. 

Un'altra industria di costruzioni che ha svolto durante l'annata um 
importante lavoro è la < North Eastern Marine Engineering Co.» la 
quale si è dedicata alla costrnzione di macchine marine di potenze va- 
riabili da 600 a 10,100 cavalli. 


Dublino meglio collegata al Nord America 


A datare dal то aprile i piroscafi della < Cunard White Star» in 
partenza da Liverpool per New York faranno regolarmente scalo a 
Dublino che sarà pertanto collegata con il Nord America dai cinque 
celeri piroscafi di zow tonnellate Scythia, Laconia, Samaria, Carintiia, 
Franconia, con partenze quindicinali, fino alla fine di settembr 


Complicazioni negli scambi anglo-spagnoli 


Da quando gli scambi anglo-spagnoli furono regolati sulla base di 
un clearing si riposero molte speranze sullo sviluppo degli scambi 
stessi, svolgentisi attraverso il porto di Londra e consistenti principal. 
mente nell'invio di frutta in Inghilterra, Ora, le conseguenze della guerra 
civile si sono fatte sentire nel senso che la quasi totalità dei territori 
spagnoli interessati a tale traffico sono controllati dai nazionali, mentre 
il clearing dovrebbe farsi attraverso Madrid. Сїй immobilizza comple- 
amente gli scambi, Ne risultano danneggiate specialmente le industrie 
bonanicre delle Canarie che, fra l'altro, sono in massima parte con. 
trollate dal capitale inglese, E* quest'ultimo fatto che ispira le real 
stiche vedute del governo di Londra, intese a raggiungere una sistema- 
zione provvisoria che tenga conto della situazione di fatto, 


La bilancia commerciale e i noli 


llo «Shipping World s il Signor Thomson, presidente dell 
« Chamber of Shipping » fa alcuni rilievi cirea gli effetti dei noli incas- 
sati dalla marina mercantile inglese sulla bilancia commerciale, Egli 

anzitutto rilevato che l'anno testê terminato è stato considerevole 
mte favorevole per l'armamento libero, il migliore da sette anni a 
uesta parte. Nel 1931 i noli percepiti dall'armamento inglese all'estero 
immontarono a оз milioni di sterline e venivano quindi a colmare per 
ben il 70% la bilancia passiva. Nel 19:6 si può calcolare che l'arma- 
mento inglese abbia acquisito alla nazione moli per cirea Ro milioni di 
sterline, ma siccome il lato passivo della bilancia è salito а Lst. 340 
milioni le esportazioni invisibili costituite da noli marittimi ne coprono 
soltanto il 24% 


GENNAIO 1937 


Fine di un cantiere 


La < National Shiphuilers Security Ltd.» ha acquistato definiti- 
vamente il Cantiere di Pollion, sul fiume Wear, api 

cietà < Wam Gray & Co. » di West Hartlepool. Tl € 
tellato e i materiali e il terreno venduti, pe 
conserva in attività gli altri suoi stabilimenti, € € 


"Orient Steam Navigation Co. „ 


* questa un'altra associata del gruppo P. & O. Essa lamenta una 
sostanziale diminuzione ei profitti di esercizio che passano da 
4. 340.223 а É Ərñssi. Per poter provvedere all'ammortamento della 
finta e alla distribuzione di un dividendo del 5% sulle azioni ordinarie 
(come per il passato) è stato necessario prelevare £, 200.0 dal fo 
di riserva ordinario, 


"Prince Line, 


I risultati conseguiti da questa compagnia non sono molto lusin- 
gineri ed il suo presidente Lord Hssendon ha posto in rilievo che la 
Società, esercendo qua amente servizi di linen non ha prati- 
camente avuto aleun vai laî sussidi aî tramps; inoltre il gene- 
rale incremento dei trafici non bn avuto favorevoli riperenssioni 
ssi a ensa principalmente della concorrenza 
giapponese m un settore, di quella sussidista nord americana in un 
altro, e in un terzo della intrusione di una compagnia inglese nella 
quale è largamente rappresentito il capitale americano, 

Però Lord Essendon si è dimostrato molto ottimista per 1' 
dato gli accordi che sono im via di conclusione nei 
ehimuiazione delle dannose competizioni 

Fatto sta che gli mili netti ammomano a £ 32.727 cioè qualche 
centinno di sterline meno dell'anno scorso, emi si aggiuge il residuo 
del 1935. Dopo aver trasferito £. ise al fondo ammortamento ri- 
mangono £ che vengono riportate a nuovo, senza che venga di- 
stribunto aleun dividendo. 

Agli azionisti non rimane che imprecare contro giapponesi, ame- 
ricami е altri popoli della terra, ed attendere tempi migliori. 


ri settori per la 


NORVEGIA 
Produzione d'olio di balena 


le relazione della « Whaling Association э, si appres 

ve totale d'olio di balena, durante la stagione Antortica 

1935-38, è stata di 2.19.58 barili cui s'aggiungono 23.755 bar. d'olio 

ali Spermiaceti. Dell'ancuietto quantitative dote di balena, 1.021 

T sono stati prodotti da compagnie facenti parte della Associazione 

e più precisamente: 728.537 bar, da Compagnie no i з bar. 
Compagnie associate altri pae 


Dalla anm 
che la produzi 


Navi rapide per il trasporto di frutta 


munque sempre di vivo interesse 
per il nostro commercio im le — l'esistenza di una flotta adatta. 
al trasporto di merci deperibili in genere, e particolarmente di frutta, 
Non sarà pertanto inopportuno segnalare l'entrata in servizio per conto 
degli armatori norvegesi « Sigurd Herlofson & C. » di Oslo di una unità 
costruita dai Centieri di Gotaverken appositamente per essere adi 

al trasporto delle frutta dalla California all'Europa, in unione alle navi 
California Express e Oregon Express. ll nuovo trasporto frutta si chiama 
British Columbia Express, e avrà le seguenti caratteristiche: lunghezza 
fuori tutto m. 115,90; larghezza massima m. pescaggio m. 7,15; 
portata lorda 4 mila tonn.; stazza lorda 3.54 tonn, La velocità alle 
prove è stata di 17 a 18 nodi ed a pieno carico sarà di circa 16 miglia; 
il bunker di nafta che alimenta i due motori Goraverken-Burmeister 
Wain a due assicura una grande autonomia, Le sistemazioni 
imerne sono particolarmente accurate; ha avuto naturilmente premi 
mente interesse à sistemazione frigorifera, A borde vi sono 6350 metri 
enbi di spa La temperatara in detti locali 
può essere regolata fra i ı2 gradi e lo zero centigrado. 


OLANDA 
Andamento del traffico Olanda-Nord America 


1m questi vitimi mesi è stato rilevato il soddisfacente andamento 
del traffico fra l'Olimla e il Nord America. In particolare la < Holland- 
America Line» ha duvuto noleggiare ulteriore tonnellaggio per far 
fronte alle aumentate richieste ed ha effettuato partenze supplementari. 
Tale aumento arreca molto vantaggio nen solo alle linee di navigazione 
ma in generale al porto di Rotterdam, tanto più che si ritiene che, sei~ 
bene la ripresa sia in parte da miribure a moventi stagionali, essa è 
anche un sicuro segno di un futuro più prospero. 

proposito di questa corrente di traffico, In < Black Dia- 
мй Line», che esereisce una linea regolare fra New York e alcuni 
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porti Nord Europei tra i quali Rotterdam, annuncia di avere in pro- 
getto la costruzione di sei nuove motonavi da adibire appunto a questa 
linea, beninteso se sarà possibile ottenere il rinnovo del contratto po- 
stale con il Governo americano, Ma può esservi un dubbio su quest'ul- 
imo punto? 


PALESTINA 
Linee di navigazione facenti capo a Tel Aviv 


Secondo una recente comunicazione fatta dal Comitato del porto 
di Tel Aviv, diverse nuove linee regolari hanno deciso di comprendere 
questo scalo mei loro itinerari, ciò 


ù che spiega il crescente e rapido svi- 
luppo del nuovo emporio palestinese. Diamo nelle righe che seguono 
un elenco delle linee regolari anzidette, con i relativi porti di carico: 

« Poland Palestine Lévant Line 
la « Jewish Su 
American Export Lines » che collega con la Palestina i porti di 
altimora, Filadelfa e New York; 

« Continental Palestine Line > con partenze da Anversa e da Ales- 
sandria; 

«Hast Asiatic Co.» con porti di carico a Yokohama, Da 
giam, Kobé, Sciangai, Hongkong, Singapore; 

« Egypte Palestine Navigation Co.» che ci 
Alessandria 

< Embiricos Line nda Amsterdam, Rotterdam e Anversa; 

« Finska Angfartygs Aktiebolaget» dai porti baltici e scandinavi; 

«Holland Oest Azie Lijn» da Dairen, Yokohama, Nagoya, Osaka, 
Kobé, Sciangai, Foochuw, Hongkong, Mani gapore, Penang, 
Colombo, Porto Said ; 

« Armement Klat» da Amburgo, 

«J. Lauritzen Lines » da San Francisco, Seattle, Portland, Van- 
couver; 

«Orient Coast Lines» da Porto Said; 

< Société Royal Hongroise de Navigation Fluviale et Maritime > 
da Budapest, Braila, Galatz e Istambul ; 
Orient Linien» con porti di carico in Baltico e Scan- 


Anversa, e Alessandri 


« Zegluga Polska > pure caricant 
scandinavi 


nei porti del Baltico e dei Paesi 


Come si vede il giovanissimo porto di Tel Aviv è già collegato con 
i principali paesi del mondo, Dall'elenco sopra riportato sono natural- 
mente escluse le molte Compagnie private che mandano le loro nav 
viaggi straordinari a Tel Aviv con diversi carichi e vi imbar 
Citrus: tra queste ultime sono particolarmente numerose le n 
tenti bandiera ellenica. Inoltre, si annuncia che la Marina greca, 
rappresentata con la e Embiricos Line» avrà presto nella < Hellenic 
Coast Line» un'altra rappresentante negli allacciamenti regolari di 
linea col porto di Tel Aviv. 


Partecipazione della marina al commercio estero 


Nel 1936 è sensibilmente aumentata la percentuale di commercio 
estero effettuatasi a mezzo di navi dell'U. R, S. S. Nel 1035 le navi 
sovietiche avevano trasportato circa un terzo delle merci esportate dal- 
l'Unione Sovietica; nel 1936 la proporzione è divenuta di circa il 50% 
€ nel bacino baltico ha raggiunto persino il 60%. D'altra parte le merei 
importate furono trasportate integralmente da navi sovietiche, Rimane 
tuttavia considerevole il volume di traffico svoltosi per mezzo di nuvi 
straniere (prevalentemente di bandiera inglese), е che ba rappresentato 
nel 1936 circa cinque milioni e mezzo di tonnellate. 


STATI UNITI 
Dichiarazioni del Presidente Roosevelt 


Da bordo dell’inerocintore Indianopolis il Presidente Roosevelt ha 
lanciato un messaggio alla Convenzione, dicendo fra l'altro: < L'attua- 
zione del nostro programma di trattati commerciali ha segnato un pro- 
gresso sostanziale. Abbiamo sinora concluso quattordici tfattati di reci- 
procità commerciale, dieci dei quali negli ultimi dodici mesi. In questo 
campo abbiamo cooperato con altre nazioni nell'aprire nuovi sbocchi al 
commercio estero e nello stabilire le relazioni commerciali internazio. 
nali sopra una hase di equanimità e di opportunità, Il movimento mon- 
diale per la ripresa e l'espansione di un commercio di mutuo profitto tra 
le nazioni va sempre diventando più rapido e noi siamo orgogliosi della 
parte che il nostro paese ha avuto nella direzione del movimento, In- 
icheremo i nostri sforzi allo scopo di ottenere un alleviamento delle 
restrizioni che continuano a strangolare il commercio inter- 
nazionale, nella fiducia di riuscire ad eliminarle completamente » 


Previsioni sulla Esposizione mondiale del 1939 a New York 


La « Rivista Commerciale Italo-Americana » fornisce dei dati interes- 
sinti a riguardo della « New York World's Fair» del 1939, che verrà 
inaugurata il 30 aprile di detto anno, e si svolgerà sul tema « Cosiruendo 
il mondo di domani ». Saranno quindi messi in evidenza tutti i progressi 
della tecnica, in ogni campo, e vi sarà una interessante rassegna anche 
per quel che può riguardare la marina. ° prevista nta spesa di 125 mi 
ioni di dollari e l'Esposizione occuperà una superficie di 492 ettari, Vi- 
cino al centro topografico di New York. 


Si sono preventivati so milioni di visitatori, con un massimo di 
xo al giorno ed una med con giornalieri, T trasporti avranno 
la capacità oraria di 165 mila persone, le quali troveranno nell'interno 
della zona 24 chilometri di strade ed un parcheggio capace di contenere 
35.000 automobili. La torre principale sarà alta 75 metri: diecimila alberi 
Sedili costituiranno il < comfort > a miglior mercato. 


Novità nella bilancia commerciale 


ire una significativa novità il fatto 
ale di una nazione, abituata per-anni ed anni 
ininterrottamente a chiudersi favorevolmente, presenti ora un disavanzo. 
E' quanto avviene da qualche tempo con una certa frequenza nei rile- 
Vamenti mensili della bilancia degli S. U. A. Anzi, negli mltimi nove 
mesi, per ben sette volte il saldo è stato passivo, 11 saldo attivo del 
1935 fu di doll. sa milioni, vale a dire fn il più piccolo da quarant'anni 
a questa parte; ebbene, il 1950 vedrà con ogni probabilità una bilancia 
in stretto equilibrio, se non già pendente dalla parte opposto. Bd üb- 
biamo già rilevato come questo possa rientrare fra i sintomi di un 
sostanziale miglioramento del meccanismo delle relazioni commerciali 
internazionali, 


Non può 
che la biluncia comme 


Il rimpiazzo del “Leviathan, 


La < United States Lines » ha presen 
per la scelta e l'approvazione, due diversi progetti di navi da costruire 
in sostituzione del Leviathan (ex Vaterland) essendo stato riconosciuto 
che quest'ultima unità non è più in grado, per l'età, di affrontare la 
concorrenza del mento estero. 

I due progetti prevedono, umo la costruzione di una nave del tipo 
Manhattan е Washington modenizzato nelle linee, ed un'altro la costru- 
zione di una nave alquanto più grande di quelle citate. 

La commissione governativa all'uopo nominata deciderà in proposito 
e determinerà il progetto che deve essere attuato. 


lo al competente organismo, 


Una flotta di navi veloci 


DI « Journal of Commerce » di New York informa che è allo studio 
Vesecuzione di un programma di costruzioni navali che prevede la 

in cantiere di quaranta navî da carico di linea con velocità da 
16 a 20 nodi, per complessive 300,0» tonnellate e per una spesa previsti 
in oltre 6» milioni di dollari. Pià precisamente i progetti elencano 
quattro classi di navi: una prima categoria di navi stazzanti 10,0% 
tonnellate e velocità non inferiore a 18 miglia orarie, un'altra con eguale 
velocità ma con tonnellaggio nom superiore ad co tonnellate, ш 
terza con navi di зо mila tonn. e r6 miglia orarie ed infine una di na 
da Svo tonn. e velocità di 16 miglia orarie. Tutte queste navi dovrel 
bero sostituirne altre destinate ai servizi per i quali sono stati stipulati 
contratti postali. 


Un barometro: gli introiti postali 


Secondo il Direttore delle Poste degli Stati Uniti, le cifre degli in- 
troiti postali sono wn ottimo barometro della situazione economica ge- 
nerale. Se così è, bisogna rallegrarsi delle indicazioni date ultimamente 
infatti durante il 1936 le Poste dell'Unione Nord Americana avrebbero 
incassato circa il 13% in più che nell anno precedente. 


Nuova petroliera varata a Kearny 


E' stata varata il г dicembre la petroliera Pan Florida gemella 
della Pan Maine in costrazione nello stesso cantiere per conto della 
«Pan American Petroleum & Transport Co. ». Dette navi stazzano 
12.900 tonnellate e raggiungeranno una velocità di 12 a 13 migli 


SVEZIA 
Noli lucrati 


Е' stata Fatta una stima approssimativa dei noli lordi luerati dal- 
l'armamento commerciale svedese durante il 1936 ed è stato conc 
che l'ammontare complessivo degli stessi si aggira sui 20 milioni 
corone, vale a dire una quarantina di milioni più del rass, ciò che si- 
gnifica un aumento di circa il 15%, A tale cifra bisogna aggiungere 

noli incassati per tonnellaggio dato a fine charter, ammonta 
milioni di corone nel 1936 come nel тоз, approssimativamente. 
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TONNELLAGGIO MONDIALE 


Attività delle costruzioni 


omdo š dati dell'ultimo bollettino trimestrale del ç Linvil's Re- 
gister of Shipping» relativo alla situazi ali 
mercantili in tutto il mondo nel quarto trimestre del passato anno, le 
tività dei cantieri hanno registrato un altro sensibile progresso, men- 
tre lu mole di navi ordinate in questi ultimi mesi e non ancora impo- 
State lusciano prevedere an ulteriore prossimo aumento, 


ne delle costruzioni m 


VARIAZIONI K PRESTON Nei due specchietti che segnono diamo, 
in valore assoluto ed in percentuale, le variazioni snbite dalle attività 
costruttive rispetto al trimestre precedente, ol quarto trimestre d 
ed ulla media trimestrale 1935: 


Ju tonm it L, Contr. iu corso Imposta eae 
Miet al 29 trimestr 186 + зла Sio + 71.500 
Rispetto al d° trimestre E Hon 
Kispotto alla nadia trim, 193 + 927.921 {мыз 4 RUG p 271.016 
Tu percentuale 
Heo al 3° trimestre 1996 + 66 +з + 327 + Ma 
Шчо al 4° trimestre 1905S + 459 + 202 + шә + esa 
Rispetto alla media trim. 19 + ма +w + 840 
TONNELIAGIIO TN COSTRUZIONE в COSTRUZIONI хоке, — Nelle 618 navi 


per 2.o51221 tonn, st. L in costruzione sono comprese anche le unità 
la cui costruzione è sospesa: tal tonnellagido, 
seppur nel corso del trimestre in esame ha avuto un impulso ri 
mente forte, 


invero è di molto esiguo, 


me 


AM qt dicembre 1036 le costruzioni sospese ammontavano a 5 navi 
per 20,188 tonnellate, e più precisamente a 3 piroseati per 2/58 tonn. 
ed a 2 motonavi per 17,500 lonn. П bollettino del Lloyd's precisa che 
i tre piroscafi si trovavano fermi sugli seali del Regno Unito 

Nella tabella seguente riportiamo i dati del tonnellagpio sospeso 
dal 1932 (anuo nel quale il ç Lloyd's Register» iniziò la relativa pub- 
Dlicazione) ad oggi, e quelli del tonuellaggio in effettiva lavorazione 


agio di avid 
pou" 


m 


1219.18 71 алзын 
Media trimestrale 1915 123.300 эю оьзю 
Medio trimestrale 1936 onus os 200 787 
1° trimestre 1935. 1.200.544 356 — 1.207.048 
2° trimestre s 260-591 238 1.29.08 
зе trimestre » 1.197.908 эз 17124 
аз trimestre » 151.165 пы o Yonne 
1° trimestre 1036. nom о 180620 
2° trimestre » 1,951,005 ois Aan. 

e trimestre » зат ою 2.008,74 
4° trimestre» КЕЕ oso 2.291.099 


її tonnellaggio in 
tonn, 1, 


ITALIANA 


TONNEL 
altri elementi statistici nelle costruzioni, diamo nel 
wma purticolareggiata suddivisi 

tipo cd il paese di costruzione 


tabella che segue 
del naviglio ultimato, secondo il 


seri e hint 


eerte EE: 
= = € 

Danimarca. zog 
Danzica - - s 
Domini brit, > % 
= = = = $ 

4 sm = m 

ою — - w 

Giappone ш am 6 
Wala — 2 aM - = $ 
Norvegia » 7m 3 эю س‎ — n 
— m am 2 20 п 

" mo Cam 1 89 ом 

Spagna 2 - = - 2 
Stati Uniti 6 9 ав 6 smo 2 
Sve 9 mw — = $ 
Тош ne sno пә ой: 10 вш 25 


Lali vi compare con le due motonavi Lero e Loredan costruite 
dai a CRDA.» di Monfalcone per la e Società Adriatica di Nuviga- 
Stabivistosi bel лиш. — Nel tonnellaggio in costruzione non si 


notano grendi spostamenti dell'ordine di successione dei vari paesi in- 

dustriali: Regno c pone, Oland: 

Uniti, Danimarca e mo í primi $ posti; il Belgio sale 
‚ mentre Spagna e Norvegia, pur 

retrocedono dal 19 all'ii* € dal- 


con tonnellapigi pressocchè invari 
Tur al 13% posto rispettivamente 
impostumenti il Giappone ha scavalcato lo Germ 
aandesi al 2" posto depo il Regno Unito, gli Stati Uniti м 
dal 100 al 4° posto, la Svezia è rimasta al 3”, l'Italia (che nel уб tri- 
mestre non aveva impostata neppure un'unità) è salita al f posto, 
il Belgio dal 9° al 7% mentre sono retrocesse Danimarca, Francia e 
Olanda, 
Nei vari il più importante spostamento è costituito dal progressi 
Giappone e degli Stati Uniti, L'ordine è: Regno Unito, Giappone, 
Uniti, Danimarca, Olanda, N 


smania, Svezia, St 


orvegia, Francia. 


lle consegne è al primo posto il Regno Unito, seguito in ord 
Giappone, Germania, Stati Umu, Svezia, Danimarca, Danzica, 
Norvegia, Francia, Olanda е Italia 


Navi enemies. — H u 


nellaggio di navi cisterna in costruzione, a 

dispetto dei molti pessimisti che prevedevano una inevitabile e forte 

inflazione come conseguenza del e pool a, non ha subito aleun aumento, 
anzi si è ulteriormente ruloo di circa 3 mila tonnellate. 

La produzione di questo tipo di naviglio va stabilizzandosi intorno 

ul mezzo milione di tonnellate di stazza lorda all'anno, quota el 

emmo nell le del fascicolo di ottobre scorso — 

iderarsi normale pel rinnovo della esistente flotta, aggirantesi 

p 


L'undamento della costruzione delle nawi cisterna pub rilevarsi 
dalla tabella a pagina seguente: 


Tonnellaggio la costruzione al 31 dicembre 1936 | 


Топон 


ехо T... N" хе 


Argentina. - + | as|-| — 
Melato © ` +. | ери 
| 
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witan. | 2 2 паю) — 
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1 1 


Finlandin 1.066 | — 2| sas | ñ 
нда mas — — |m|ome| 2| вю 2 
Germania‘ [зз (102,001 ж (06,461 | — пт» Гия ава | 15 | т | 24 
Gps. > | 41 мово | 22 |-| = [murus 26 7 M 
nata - s ma t| ium © 
3 - |a 1 

-= |s so oee o, 

бо | sa поди з e 18 | 

n.750 237 ‘ts BI2 | 06 159.648 | 26 

Sam. МИНЕЗИ | 
San Dui 1.350 | 97 (110.356 | 5 seme 11 
Steria © Е пал — on 


тотык 


ТЕТ 


GENNAIO 1947 


Жөн [Yeesimue Toro | Piet | Memon eles 
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impostato nel 3° trimestre 1946 | 


ate Torau | Fines 
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ац di unsi cisterna d'almono 1000 font. iu contrazione 


Pironi NN 


Lom 


Media trimestrale 
Media 


trimestrale 1990 
Media trimestrale 1911 
Melis trimestrale 1942 
Media trimestrale 1931 
Media trimestrale 1934 
Media trimestrale 191 

Media trimestrale 1956 


19 trimestre э 
cadmete > 
Re trimestre» 
1 trimestre 1986 
2° trimestre  » 

timete о» 
d trimestre 


flessione della percentuale di t 


nnellaggio a 
iti d'America, sibhene 


Si osserva una nu 
motore, questa volta non dem agli Stati Г 

la costruzione di piroscafi effettuata in Germania, in Giappone ed in 
landa. na ulteriore rivendicazione della propulsione a vapore im 
questo tipo di navigho è prevedibile nei prossimi mesi, dito che oltre 
Atlantico sono stati già ordinati diversi piroscafi petrolieri di elevato 
tomnellagiio. 

Un discreto aumento si nota nella stazza lordi media del m 
cisterna in costruzione, la eni media delle medie nel 1936 ha raggiunto, 
con Sor tonn. st. L, la cifra più alta mai toccata 

La suddivisione, per nazioni e per tino di propulsione, dell 
cisterna d'almeno rie tonn. st, d. m costruzione ed in allesti 
їп tutto il mondo, secondo il sullodato Bollettino del e Lloyd's Regi- 
ster» era la seguente alla fine dell'anno 1059: 


тамай 
ме "Tonn. m. 1 
Argentina - 
Danimarca 
Donz: 
Francia 
Germania 
Ginppone 
atta 
Olanda 
Pegno Unito 
Spagna 
Stati Uniti 
Sveria 
Totale 


In Tolia sono registrate le due motocisterne ordinate al Cantiere 
di Monfalcone dalla «Secony Vacuum », mentre non figurano ancora 
la motocisterna da 9,230 tonn. dw. commessi allo stesso cantiere d 

«Anglo Saxon Petroleum Co. >, nè le tre nità che la A. G. T 

ato im dicembre agli stabilimenti di Palermo, di 

Monfalcone. Perciò nel prossimo trimestre il tonnellaggio di 
sugli scali italiani salirà a cirea 6» mila tonnellate, e non scenderà 
da questa quota per almeno una quindicina di mesi, mentre con ogni 
probabilità potrà superarla con l'aggiudicazione di qualche altra nave 
estera strappata alla concorrenza internazionale. Quod est їп votis. 


Totale 
Ne Taan st. 1. 


1 
3 
1 
E 


140.170 


TEN LORDA DELLE Navi d Costetzione. — Se nen si tiene conto dei 
velieri e delle chiatte, le ог navi a propuls: in costru- 
zione, per 2.240.117 tonnellate di stazza lomila, sono così suddivise a se- 
onda del tonnelliagio di stazza: заў piroscafi e 170 motonavi di meno 
di a00 tonn. st. L; 0 piroscafi e эй motonavi dalle 2.000 alle zen 
tonnellate: 44 p < ss motonavi fra le qoe e le 5.099 tonn.: 
26 viroscafi e 23 motonavi fra le Gum» e le 7.909 tonn; 6 piroscafi e 42 
motonavi fra le ve e le 0.909 tonn.: 3 piroscafi e 2o motonavi fra le 
tow е le tyo tonn.: 2 piroscafi e 2 motonavi fra le 15.00 e le 
Taom tonn.: 4 pirseafi e 3 motonavi fra le 20.0 e le 24.4 tom 
T piroscafo ed 1 motomave fra le 25.01 e le 20.990 tonn.; 1 piroscafo 
(l Super- Statendam) fra le 30000 e le 50.009 tonn, ed r piroscafo 
fit N. 22 di Clydebank) d'oltre 40.009 tonnellate lorde. 


VELIERI, CHINTTE, NAVE DET GRANDE TAGIT E NAVI TN LEGNO, — Notevole è 
Ла cifra delle unità senza propulsione meccanica imnostate nel tri- 
mestre in esame, in gran parte dovuta alle costruzioni americane, al- 
cune delle quali smo state ultimate nel trimestre stesso; pure ahha- 
stanza alta è la cifra di velieri e chiatte in costruzione Ú fine dicem 

Tn onesta categoria di mielio non comnare ñleuna unità con scafo di 
legno. cosa che, come wid abbiamo avuto altre volte ocensione di sn 
gare, è dovuto al fatto che i velieri e le chiatte in legno generalmente 
Stazzano meno delle reo tonnellnte che costituiscono il limite minimo 
per essere prese in considerazione dalle statistiche del Lloyd's. 


Anche tra i piroscafi non compare 
fra le motonavi se ne registrano 4 per 1 
in tutto, dei quali: una da y tonn, in 
tima da и tonn. in sve 

è costituita dalla ripresa delle costruzioni pei Gi 
Laghi degli Stati Uniti d'\merien: dal 1931 non $ registrava pi 
Cuna unità nei cantieri dei Grandi Laghi, alla fine del terzo trimestre 
зе ne registrò una per ge t di stazza lorda, al 31 dicembre 
. Si tratta di piroscafi con seafo im 


cono scafo în legno, mentre 
late di stazza lorda 


tre di queste navi per 0.940 ton 


MICCHISE MUSE — La potenza degli apparati motore in costru- 
di montaggio a bordo, nell'ultimo trimestre è anmes 
tata complessivamente pressochè nella stessa misura del tonnellaggio 
jere: peri mlo partitameme i vari tipi di macch 
che il maggior impulso è dovuto alle motrici alternative a 
entre le turbine a vapore hanno avuto una leggera flessione; 
a combustion sieme si avvantaggiano sempre 


юв Al 2094935 


Macchine нр. ола 
Turbine a vapore HP. A. $19,265 
Totale macch. a vapore HP, — 997.528 
Motori a comb, ints НР. I. 1.393.914 
Totale generale [es 


Nella tabella che segue di 
costruttori di tutti 
nta 


gli apparati moto 
io a bordo alla data del 37 d 


Macchine a vapore мы 


glo m. 
х NS 
- з 
ç sam » 
Druricn = эъ um 1 
ишш Win 1 — 1500 = - 
Finlandia s Чай с = = 
Frau 1 алә 1 аме n 
Чита 77 102,790 м озь dr зк: 
Giappone оз мш шю S0 0 
Iulia 1 ар = - m 
Norvegia x onm) — и 
lada 5 жао Y x 
ыш Vaio 109 HAM a7 мя 101 350,052 
papua + жй 010 M 3 
Ман Uniti — 5 asao 7 мю о} тш 29 
Svezia E W = O IMAD б 
Reiser - жошо ут ° мш о 
LOS eom ом SONS эллан 762 


aumento che de inizio della co 
strazione delle le due petroliere americane ed 
alle quattro bananiere del Monopolio Banane, nonchè della macchina 
alternativa del piccolo piroscafo da 150 tonuellate, € dalla consegna 
delle due motonavi Lero e Loredan muniti l'uno di due motori e Гайто 
sore, tutti del tipo Fiat a due tempi 
I o di rilievo è il fatto che il numero degli apparati motore 
in costruzione supera sempre maggiormente quello delle navi in can- 
Чеге: segno che si sono intraprese molte nuove trasformazioni. 

L'andamento della costruzione di macchine marine in tutto il 
mondo dal 1955 ad oggi è riassunto nella tabella seguente 


tetra desti apparati motore in costru 
Мае. altern. 


one. ed iw corsa di пеар 


Tuae 
Media trimestr. 1995 suco 
tob: 221.018 
"7 3 amas 
È © Er 2.046.489 
°“ ж AGIRE LSD алыл 
a “* TW її — 2.401.568 
* x stin MOD 09.602 
ps тл wor T2 NS 
E ашан КЕЛ 901.704 
ONES ЖҮЗ тж малыш 
* ow LE LE vanam 
soi aman алля? 1.978.925 
Fine 19 trim 121.191 752.42 1.507.505 
VE x HAR 1.270.419 
nn > Om nm 
+, s UNO Gen 14m. cst 
Fine 19 trim. demo Gin 420.01 is 
„> «йө» m 
rro > mm 2.58.48 
е secans aom 


E" degno di nota il fatto che la potenza complessiva dei motori a 
arurione nel mondo ala dita dell'ultimo 
stata superata soltanto nel quarto trimestre del 1929 
i trimestri del 1936, 


riley 
e nei due pri 
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Attività del 


costruzioni navali mercantili nei principali paesi marittimi dal 1925 ad oggi 


| Dania (Domini brit. Francia | Germania appo | d 


Smin шмш Totale 


паці | пий Варо й уңы | 


Anno e trimestre Dani 


Tonnellaggio in costruzione 
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Tonnellaggio impostato 
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La potenza unitaria media degli apparati motore in costruzione si 
è ridotta nel complesso, mentre è aumentata la stazza lorda media del 
naviglio in cantiere, cosicchè il rapporto fra le due cifre anzidette è 
sceso. notevolmente 


Масей, ай. Turbine 
Avapro а Vapore соні imi 
HP HPA "m 
Media trim, 1925 її? 976 
Mo» ges Gum быз 
+ » юш шю ли 
` “+ этш зм зли 
+ + 08D зш 8.059 
mo» оюю LBS олш 
„ + пи gau 


E’ interessante notare come la potenza media compl 
sia piuttosto bassa relativamente ai precedenti anni: ciò è forse im 
parte dovuto alli ripresa del rinnovo della flotta di navi onerarie. 


Матиса DELLE SAVI IN COSTRUZIONE. 
armatori esteri sono aumentate sia 
male del complessivo tonnellaggio st 


Le costruzioni esegnite per 
valore assoluto che im perce! 


Parse de fo contrazione 
di нн É Tono. al. 
nasta 40.285 
Danimarea Tn 
К 
Domini bri 
таза 
— 
Giappone 
Latin 
Norvegia ES 5 A 
Olanda 10 21.120 
Unito » БЕЛ 
1 1:600 
1 m 
5 ns 
6.515 1 am 
we 68 2.251.221 [ 49393 


L'Italia, che era rimasta nssente, nel precedente trimestre da que- 
sta Jista, vi è ricomparsa con le due motocisterne americane: fra tre 
mesi compariranno anche il transatlantico svedese, la motonave nor- 
vegese e la motocisterna inglese commessi tutti al nostro cantiere di 
Monfalcone, 


Crassiricazione DEI, Тоног Riste, — Le cifre sopra riportate, 
dalle quali sono esclu=e le navi stazzanti meno di 100 tonnellate lorde, 
comprendono 317 unità per 1.398.204 tonn. (pari al 62% del totale) iu 
sorveglianza del < Lloyd's Register of Shipping », 
te, 189 navi per 850,25 tonn, nella Gran Bretagna ed 
mavi per 367.967 tonn. in costruzione negli altri paesi. 


MERCATO DEI NOLI 


Numeri indici dei noli nel 1936 


Durante l'anno 1936 il mercato dei noli, come s'è avuto più volte 
vccasione «li porre in rilievo su queste pagine ha segnato wn deciso, so- 
stanziale miglioramento che l'ha condotto, a fin d'anno, a livello su- 
periore a quello dell'ultimo anno precedente la crisi, il того. 
L'aumento dei noli, nel loro insieme, però non è stato continuo, 
chè anzi nei primi mesi v'è stata una ulteriore contrazione e qualche 
ondeggiamento fino al giugno: il secondo semestre ha registrato un 
aumento prima graduale fino al settembre e poi marcatissimo dal 
settembre al dicembre. 
Fra le varie elaborazioni statistiche che vengono eseguite, quelle 
«Chamber of Shipping of United Kingdom» e del « Lloyds List » 
meritano particolare attenzione per l'accuratezza con le quali vengono 
fatte: pertanto di queste due riportiamo i dati conclusivi nelle righe 
che seguono. 


La «Chamber of Shipping » elabora il suo numero indice su tre 
differenti basi: cioè rispetto alla media degli anni 1913 ,1920 е 1020. 
Recone le cifre riassuntive per gli ultimi tre anni: 


base base base 
1913 = Re — 1920 = о — 1020 = 100 
Media Robe EET 
` 8107 E 
А 1956 ^ 5 


Per quanto riguarda l'andamento dei numeri 
dell'anno 1930 si Ba: 


Mesi del base base 
1936 1915 = 100 1929 = 100 
Gennaio. E ESI 
Febbraio 1955 
Marzo 
Aprile 
Maggio 
Giugno 
Luglio 
Agosto 
ettembre 
Ottobre 


Novembre 
Dicembre 


Media anno 


rirplav » e Compagni troveranno motivo per sostenere il 
delle difficoltà, per а provvedere all 
eriale, ed alla norm 
do il vecchio confronto con la situazione prebellica: a fin d' 
sono del 35,5 per vento superiori a quel del 1913, ma le sp 
almeno il so per cento superiori — a loro parere — 

sicchè l'equilibrio non sarelibe ancora raggiunto; anzi — non man- 
cheranno di porre im risalto — le spese erano del so % superiori a 
quelle del fors nel 1912-33, ma lo sono ancor di più oggi, dopo i re- 
centi aumenti di paghe ed il maggiore costo del materiale 

Non ci sentiremmo certo di affermare che un ulteriore aumento 
тате: esagerato, specialmente dopo i lunghi ambi di magra attraver- 
satî dall'armamento, ma è indubbio che gli armatori di tutto il mondo 
sarelibero hen fortunati se potessero fermare al livello di dicembre scor- 
soi tassi di nolo. 
а Dif, Mei List s riferisce il suo mimero indice alla medin 
del 102] 


Media 1934 
Media 1935 
Media 1036 2647 


La flnttnazione mensile di tal numero indice ë d 
specchietto: 


dal seguente 


Amo 
Mese 1936 
maio. ты 
Febbraio бв 
Marzo бл 
Aprile 6991 
Maggio 
Giugno 
Luglio 
Agosto 
ettembre 
Ottobre 
Novembre 
Dicembre 


Melia anno 7547 


, per i vari settori di 


Nel mese di dicembre, i numeri ind 
traffico sempre sulla base 1023 
peo 107,86; settore nordameri 
settore delle Indie orientali e 
dell'Australia $6,40. 


ici parzia 
isultano i «e 


< Llovd's List» non 
< Chamber of Shi 


è in accordo con quello dei numeri indi 
pping » e che anche nelle percentuali d'aumento delle 
medie annnali degli uni ¢ degli altri vi sono notero ‘ordanze; ciò 
dipende dai differenti sistemi e dai diversi concetti seguiti nell'elabo- 
razione statistica. 
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Numero indice di gennaio 


tone | пез macchina | preso ta. £ О 
Nel mese di gennaio 1937 Vanno proseguito nella loro marcia paniere (cepe) | | Potenza Rap... а ее ЕЎ 
ascendente in quasi tntti i settori di traffico, sicehè i numero indice tipo 


Ate carat, аен. te Materie 
complessivo del mese, elaborato dalla < Chamber of Shipping » sulla l | 
Маме 1020 = ded salito da 31,77 del dicembre 1936% 3261, mumentando — gases (у 
del 203 % ; rispetto al gennaio 1036 l'immento ё del 53.59 %. Ld 


тїр, esp, 


i, il numero indice del mese in esame A popa 
di 130,40 © rispetto alla hawe 1929 = 100 È di 131,2 8 
т quinto si riferisce agli indici parziali tro i vari set- Da 11 a 15 anni di ctà 


di traffico, abbiamo: Meque Ruropee 32,02, con nu A quae. mm Nurse Prod. SS C.. 
mo rispetto al dicembre ultimo e del 56,02 % rispetto al gen- Vw о Londra 
10301 Rosso, Arabia e India азау con aumenti rispettivi- dm ran Londra 
mente delli os e del so %; Manrizio 26, into del 23,10% AS II 
rispetto all'agosto 1039, data dell'ultimo rilevamento ufficiale ; Australi M 


a Regno Unito 322i con mumenti del xs *, sul mese 
el 0194 i sul et 766; Argentina i 
rispettivamente dell'S,83 e del 7 

del 18408 e del 32,52%; Ca 
cembre cd ammento del 50,03 ми] gennaio dell'anno тачат, L'ind 


Moghes & C 


Tei (me ешн È dt ыал € кйш курш ЧЫ boy Mi юй mne n 
precedente е del уду S Lal genio ^6. pus UM 
MERCATO DELLE NAVI |". Me et = КА 
ela зое Шуя Ha ти Tei cn n 
e = н = 
Abbreviazioni Q 
T Cosa 5 Bandiera: аш. = amer, > americana dedi $. U.,  Skagatind LO 
Tio; Ms = mve mdi Diis = da pareri) Sind, = qaya Dé i 0 20 оти dl là 


tipo Standard (segue lettera] i el. — numero li cliche; «c. ferro = sca 


Bossa 5 тны, esp. „ Wilhelmsen, 
fo in ferro; Autostiv. = amtostivante; Bal. = laleniera mea mer [i 
Ponti: p. = ponte o ponti; d. = deck = ponte; sh. d. = «һен, d. Abetterdì al «мй. а папа 
shelter deck; awn. d. = awning decki p. awn. d. = awning deck rower Dalo aya, а 
parziale; spar d. = spar deck net o Ча 
Consegna (tra parentesi); consegna alin (кеше nome del 1 Pet shell. d. REMI, der 
porto o Stato e/o data di consegna); es. = come si trova (ew у чн РА 
mente segne porto o Stato eo condizioni della nave) : Dann. = 7 Né туш ° 


neuwiata; wis, pass, = censeri 


a con visita разыма; v enla. a nana — dad 


sogna con visita da passare; e. imm. — eenscana im AA a 
Ада = vendita manir. = nove naufragata; disar. = TY ЧЫН Se qur corte 
ave disarmata a nave da riparare prima della consegna. cahin maia Мт Arm, Newark 


(sb) = navi ri ingles? n da questi vendute ai de- 


litori in esecuzione dello schema di w scrap and bill». тим. esp. Dyrholm ne St, 


Crassi - Quando al posto del tonnellaggio dw, (seconda riga) = XX Simo Domra 
compare < st. n. » la terza cifra indica fn stazza netta della nave š б " 
Corossa - Tipo di macchina: Compound = macchina a vapore тише» AE Миы n s 
Tripl. esp. = id. a triplice espansione; Quadr. esp. = id 2 a 
ei furhime ingr. = turbine а vapore con ri 


Riley sh. C. 
Arm, een. 


il numero che talvolta precede il tipo di mac. Cetnbrya Tripi esp 


china indica il nemero delle macchine di propulsione. Sini Ms um = 
Pole, 

data in cavalli indicati, a meno che la relativa e 

HPA = cavalli ass 


e di propulsione ed Û pak sn N 5 
fra non sia seguita da  Beschpar 5 ame Trikes mum 
жана da ВОЗОМ pass) REA I L. чо qnd 

Vect ia oem dv Sit 


Altre caratteristiche; A poppa = o motore sistemato а ہی‎ vali D» s ор 
poppa; vel. = velocità; md. = nodi; consumo giornaliero di Aven Valley — Lita a о Tripi. è mo gi SS Cn 
carbone; t g = tonnellate al giorno апана = caldaie a com YG Wo "War zi pag Sa 
bustione liquida ; n° call, = nuove caldaie nel (segne anno) ; n. cdr. 
nuova calderina nel [segue anno) ; n. mot. = nuovo motore nel (segue | UMS Тек мзш a liner, 
anno) ; n. mac. = nume macchine nel (segue anne); 2 T. = motore a М ы) Olinda 2d M CNN a 
= motore 1 4 tempi; єй, = numero di cilindri di ciascuna | P" t = жее 
atmosfere di pressione in сайа, Munardan sew мз Triple Manson 8/5 Line, 
s" COLOSSI = Armi, = armatori di (segue città o Stato); Dem, = de Jess im мо Sin New York 


Wo до 


molitori di (segue cit 


= 1019 Tripl, esp, Cie, Mar, Belize, 
last A t U. = 

тє [ESS | rino Macchina | Prezzo to. £| Armatore - - lesi 
Bandiera (consegna) | z = 5 | potenza н.р, | stir sua Sede fis ei Ve ES 

Tipo š Aire eat, ataw eas Acquirente ч š Newenetle mil Tyne 

E moli Arm, Н 
Piroscofi de carico Fino os апт di etù n reip. es. ISO Sam Marenssens’ A S, 
MULIERE a ЕН (co элт Osho 
nmm = Tripi. esp. We — Arm. inglesi it calda naa Ro Arm. пект 
гине aE NIV Wie = 
Ж ven TS CREARE над gem Tripl esp. 
RC 


Da ба 10 anni di etù 


Cromarty Stanhope Tripi. еч Stanhope кк, 
Ito D Va Don 
венг Vite m Жл. Newcastle 
Newton Abbot cargan Compennd к. Williams, 

Т [oh T Хатт 

[s Vie T low de lir, Larne 

Goleta am БЕ - 
nat hl LI pireseifo «Prisco» è stato acquistato dalla «Т. H. Donking & Sons » 
i dm Arne Londra di Middlesbrough per 11000 serine, con impegno di Time Charter Im corso, 
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Tipo Macchina 
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C, Amm, Aso Sibu: La gnerra al Commercio con i sommergibili. 
Volume terzo della collezione < La guerra sul mare 1911-1018 » reli- 
tivo al periodo ottobre 1ts-gennaio 1917. Tradotto dal tedesco per 
cura dell'Ufficio Storico delli Resig Marina dall'Amm, Wlulimiro 

i. Prezzo Lire 35 pel pubblico e Lire 25 pei militari, Richieste, 
gnate da vaglia postale intestato all'Ufficio Sto 

Marina, Ministero Marina 

Per cura dell'Ufficio Storico della R. Marina è stato pubblicato il 
rza volume dell'opera < La guerra nl commercio con i som 
compilata dal Contrammiraglie Arno Spindler e tr 
dall'Ammiraglio Wladimiro Dini 

L'opera fa parte della collana < La guerra sul mare 1014-1018 > pule 
blicata dall'Archivio della Marina germanica, e questo suo terzo volume 
comprende per la descrizione degli avvenimenti il periodo che va dal- 
l'ottobre 1015 al gennaio 1017 

Nel settembre 1915 la guerra dei sommergibili tedeschi nelle acque 
attorno all'Inghilterra era stata sospesa, perchè non era stato possibile 
trovare un accordo fra le esigenze politiche e quelle militari. 1 3° fele 
Draio 1017 cominciò invece lı guerra dei sommergibili senza limitazioni 

Il periodo fra la fine del 1915 e l'inizio del 1917 fu impiegato da 
ambedne le coalizioni contrapposte per fare i preparativi teenicoanilitari 
intesi a fronteggiare l'inasprirsi della guerra al commercio ed una sua 
probabile lunga durata. L'efficacia dei provvedimenti presi fu di im- 
portinza essenziale sull'andamento della guerra dei sommergibili nel 
1917 € 1918. 

Ма l'aspetto più importante e più imeressame del volume, che ora 
viene pubblicato, è nell'esposizione delle considerazioni politiche che 
guidarono sempre le Autorità dirigenti della Marina ted ie ehl 
riflessi diretti sulla efficacia nta dai sommergibili, Per contro, 
siccome le considerazioni di carattere militare ebbero influenza decisiva 
sulla politica estera del Governo germanico, si delinea quella reciproca 
influenza e quella cooperazione fra politica € condotta della guerra che 
ha il maggiore interesse negli Studi di storia militare, 

Sotto questo aspetto la guerra dei sommergibili offre un campo di 

editazione più ampio di qualunque altro nel conflitto mondiale, € per- 
tanto nei riguardi di tutti gli aspetti da considerare, П volume in argo 
mento, anche più dei precedenti della stessa opera, è da raccomandare 
per la lettura agli nomini poli litari, ai cultori della storia ed 

a quelli delle scienze economiche e statistiche. 

L'edizione italiana di questo terzo volume è fatta con i nitidi carat- 

i del Poligrafico dello Stato e consta di X11-246 pagine con dodici 

schizzi intercaloti nel testo e sedici carte a colori. 


ergibili » 


W. H. Caymax: L'età del ferro della Russia, Tradotto dall'inglese 
da Sergio Feno Altea. Volume їп VII. Editore « Giglio Einaudi », 
Torino 1937-NV - Prezzo Lire 
L'editore presenta al pubblico italiano un muove volume 

sulla Russia. Si dirà che molti, troppi, furono i volumi pubblicati in 

Italia in questi ultimi anni sull'esperimento bolscevico, Diciamo però 

subito che questo è uno dei migliori libri sull'argomento che ei sia 

pitato di leggere 

W. H. Chamberlin, autore di questa « Eth del ferro della Russia w, 
visito per oltre dieci anni а M me corrispondente di grandi 
giornali americani ; ed ha potuto così, anche per la collaborazione della 
moglie, russa di nascita, acquistare una esperienza della nuova Russia 
forse vietata ad ogni altro pubblicista straniero, H suo libro ottenne 
grandissimo successo negli Stati Umu, dove è considerate il libro più 
lluminante sulla Russia sovietica. П titolo del libro dice che l'untore 
non ha voluto trattare della storia e della vita in Russia fin dalle origini 
del muovo regime, Egli sua attenzione sugli ammi 
trascorsi dopo l'inizio del primo piano quinquennale. : 

Tl libro è stato scritto prima dalle recenti manifestazioni di terro- 
rismo all'interno e di aiuto dato all'estero ai movimenti sovvertitori 
dell'ordine sociale; eppercià Kamenev e Zinoviey vi appaiono soltanto 
sospetti o prigioni anzichè condannati a morte ed il tentativo di sovie- 
tizzazione della Spagna non è ancora considerato, Ma la potente атай, 
tanto più spie nto più obiettivamente contenuta, dell'ahhruti- 
mento spirituale della Russia comunista, giustifica là resistenza che 
l'Europa oppone v mente alla propagazione del bolscevismo. 

une direttive dei Bolseeviehi — quella di proseguire con ritmo 
febbrile nell'industrializzazione del paese, di dalle 
rurali le antiche abitudini individuntistiche di coltivazione, 
sparire le tracce di quel che nella vita economica restava di proprietà 

e di iniziativa privata, di istituire vn gigantesco sistema di econo 

interamente regolata da un piano governativo — hanno toccato assai 

più che la » trasformato innumerevoli aspetti 
ıi metodi di reclutamento dei lavoratori all'indole 
a della letteratura, Tutte queste trasformazioni sono state at- 

Tute con siffatta implacabile ed indifferente indifferenza per le sofie- 

renze umane che il tempo in cui hanno avuto ogo ben può chiamarsi 

PEA del ferro della Russia > 
П brano ora citato è riportato dalla breve prefazione apposta dal- 

Vautore alla edizione originale del libro. Male è nel tempo s 

quadro eflicave e un giudizio ponderato dovuto non a un dil 

id nn viaggiatore frettoloso, non ad un avversario nè ad un adepto 
della fede comunista. E° l'opera di nn osservatore penetrante, 
ha voluto guardare nell'intimo fondo dello sperimento russo, 


Amosio Bonn: Enciclopedia dei nostri combattimenti coloniali — 
Torino, Einaudi, 1936. Pp. XVI-30», in 89, lex. in tutta tela, Prezzo 
Lare 40, 
Nella vasta produzione odierna di libri di st 
presenta wn documento di importanza fondi 
vamento allo studioso, questo volume del generale di corpo d'ai 
ta Ambragio Bollati, nel quale sono ruccolte le notizie sostanziali 
relative attimenti coloniali sostenuti dall'esercito italiano 
dall'inizio dell'attività coloniale del nostro puese fino al 2 ottobre 
1955, vale a dire fino al principio della campagna di Etiopia, Edito in 
lussuosa veste e corredito di un grande numero di illustrazioni e di 
cartine dimostrative, il libro offre una elequentissima e, sotto taluni 
aspetti, sorprendente riprova dell'intensa azione svolta е del valore 
dimostrato dai soldati italiani nelle imprese che precedettero l'ultima 
e mirabilissima. Ben cinquecento combattimenti sono infatti catalogati 
Accuritamente € sinteticamente descritti; e, come osserva lo 
A. essi non rappresentino la totalità dei fatti d'arme avvenuti 
chè talvolta le w voci » considerate indicano interi cicli di pi 
ili operazione, durante le quali si è combattuto in v: 
‘fico sulla mate 
colonie itali 
scorse buona parte della sua carriera o in colonia o i 
servizio a pre delle colonie, e Giulio Kinauli che patriotticamente 
è assunto l'edizione dell'opera offrono, con questo libro, un eletto e 
duraturo contributo alla azien a e critica degli 
studi di questa parte del 
v. о. 


Urricio Srosten osida R. Mamina: La Marina Maliana nella grande guerra 
— Vol. 29 — L'intervento dell'Italia a fianco dell'Intesa е là lotta 
in Adriatico, Dal 24 maggio 1015 al Salvataggio dell'Esercito Serbo. 
Volume di раса. бут correlato da numerosi schizzi ed appendici. 
Edito dalla casa < Valleechi s di Firenze. Richieste da inoltrarsi 
al Capo dell'Ufficio Storico della Regia Marina, Ministero Marina, 

а - Prezzo Lire 15 per il pubblico e Lire 10 per i militari delle 
forze armate. 

3 breve distanza dal 1” volume intite 
che fu aecolto con vero sue 
VUfücio Storico della R. Marina ha com utile rapidità 
questo secondo volume della sto jale della guerra marittima 
In esso trovinmo ln narrazione degli ivvenimenti dal- 
pertura delle ostilità nel maggio 1915 fino alla primavera dell'anno 
seguente. 

Oltre all'organizzazione dei vari servi 
navali più o meno importanti, che ebbero In 
tano speciale attenzione i capitoli che {тац 
l'aviazione marittima, di сиў avevamo al principio della guerra grande 
deficienza quantitativa e qualitativa. Sono pure interessanti i capitoli 
relutivi al concorso che, non potendo essere dato dalle navi maggiori, 
la Marina forni all'Esercito col naviglio silurante e con un sollecito € 
poderoso schieramento d'artielierie sul litorale occupato oltre il confine 
tra Grado е Monfalcone, а so- estrema ala destra. TI volume 
comprende anche l'esposizione, corredata di dati statistici, dell'opera 

uliosa di rifornimento e di salvataggio dell'esercito serbo, che im- 
i) per alcuni mes l'attività della massima parte della nostra 


coloniale italiana, 
ntale e di grande 


mi sul mare +, 
iali, studiosi e pubblico, 


di guerra ed alle azioni 


mergibili e del- 


ome avverte il 
», nella su 
imiraglio 


» di Vascello Guido Almagià, Capo dell'Ufficio 

breve premessa al volume (che È stato compilato dal 

R. N. Pansto Leva «cendo le direttive impartite dal 

), il lettore troverà nell'opera una precisa nar- 

ione dei fatti svoltisi nel periodo considerato, ma non è stato sempre 

possibile fare un esame critico dei fatti, dato che gli avveniment 
Fati sono ancora recenti, che la maggior parte degli 

esecutori minori sono ancora viventi e che Te divergenze politicomi 

avversari ma anche fra gli stessi alleati ed a 

non sono ancora ben noti o, per lo meno, non ancora divmlgal 


o Hemi: Andrea Doria. Nella collana «T 
torio F 
gato, G. B. 1° 

La figera di Andrea Dorin, che svolge la sua opera di 
di legislatore nel pieno del secolo decimesesto, allorquando le ri 
straniere facevano dell'Ivalin un terreno preferito di continue battaglie, 
è certamente una delle più complesse di quegli anni. Vi sono nelle 
Sne azioni, specialmente in quelle giovanili, molte ombre. Contraddi- 
zioni stridemti nelle passioni e nell'azione disviano lo studioso e lo 
lasciano perplesso se non dulhi soltanto verso la maturità che 
Andrea Doria, finalmente eapo del Genovesito, si rivela signore di 
mischia interezza nelle decisioni, Alora una luce di forte volontà, di 
vibranti propositi, di fulgido valore, di sovrana ginstizia, 
rudezza ili inflessilili e certamente crudeli deliberazioni necessarie, si 
riverberi maestosa sulla canizie della sun novamenne esistenza. 

II suo passare dal soldo di un re al servizio di un altro, abbrac- 
stando con do stesso ardore due cause diverse, ferocemente 
mont е per tanti anni, le contrade (l'Europa e specia 
quelle d'Italia, può essere stato causa di discorde giudizio per qualche 
storico, Ma le vicende di Genova — l'essere nato ad Oneglia non 
conta — che fm allora tanto infelice, eh'ezli tenne gelosamente w 
enore e al cui anelito attin-e sempre norma d'azione, sono B, immutate 
< immutabili, arne L'onore, 


omdottieri » diret 
nucle Bravetta, Volume in XVI illustrato e ril 
avia & C, Editore, Torino 9XV = Prezzo lire 9,5 
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Veneziani, Uscì esausta dalle dure 
delle alterne battaglie sostenute dalla sua armato, e venne per 
cilmente ghermita, nel 1340, dal re di Francia, Si libero d'ogni servità 
nel 149; ma poi ricaukle, dopo dodici anni, sotto il dominio altrui. La 
tenne per il conte di Carmagnola, eher: 
Maria Visconti duca di Da quel 
continuo succedersi, per € di passaggi alla libertà, 
tati assai, e molte volte voluti, dalle discordie sanguinose delle 
sue nobili famigli 

Andrea Doria, pur essi 
tempo; e appena raguiunt 


пе vittoriose puntite su 


tano, visitò per lei in quel torno di 
agire regolò per la fortuna 
dei Genovesi la sua condotta, Diede libero e glorioso governo alla città, 
senza nulla chiedere, anzi nulla accettando dell’offertogli compenso 
Si svolge sempre avvilippata con le 
de della Patria ppena si ehbe il destro e amò sopra 
altra cosa. E bene ce l'ha de-critta Angiolo Biancotti, eccellente, 
ce narratore se e d'azzardose azioni, pur essendo 
storico diligente che alle fonti sicure documentarie sempre chiede la 
Ince per i suoi libri 

Si comincia, naturalmente, dalla prima gioventù che è scapiglia 
mente impetuosa. Andrea Doria invece d'ocenparsi di senpolari e Ii 
tanie, come era in uso per i cadetti di quel tempo, correva, ragazzo, 
а nascondersi nelle fuste corsare e nelle caravelle che stavano allan 
cora alle calate del porto il'Oneglia, A-secondava così, senza misura e 
senza freno, la passione incipiente li futuro padrone del mare; e ran- 
nicchinto in fondo alle stive sperava ansamio che le navi, sciolti gli 
ormeggi e scivolate rapile sul fire e riluire dell'onde, portassero 
Tui lontano, verso orizzonti sconosciuti, e verso il suo hel sogno avven- 
toroso. Ma veniva scuvato, acviutlato e ricondotto im famiglia, dove 
messer Ceva e madonna Caracosa lo riscinequavano a dovere 

Il padre, al letto di morte, gli fece giurare assistenza alla mamma 
fino ai venticinque anni. Giurò, e mise briglie all'ardore. Ma intanto 
studiò profondamente: il latino, la matematica, la geometria, 1 
mia е la tecnica navale. Imparò il francese, lo. spagnolo, 
levantino e il turco. Manovrò, con ten 
arcinbuzio. Immgnò fioretti, spade 
torneò gagliardo, guardando coraggioso negli occhi il pericolo. Temprò 
così, senza mai risparmiarsi. il corpo e il carattere per quelle forme 
d'assenmata risolutezza che divennero poi la manifestazione poderosa 
della sua spiccata personalità, dominatrice d'uomini e d'avvenimenti 

A ventiquattro anni, dopo avere amorevolmente assistita la mamm: 
negli ultimi dolorosi giorni dell'esistenza, Andrea Doria andò von de- 
cisa risoluzione incontro a quel destino che aveva lungamente sospirato 


€ — per quanto stava in Ini — pazientemente predisposto. Abibracciò i 
farme d'Innocenzo VITI, 


familiari, salutò Oneglia e diventò gentiluomo 4 
genovese. 
Morto il papa, рен — come il pi 
resse un altro. Riparò alla corte di Guido di 
no, con ahlemdante provvista di teneri ricordi palpitantigli nel 
, passà soldato nella guardia di Federico II « il vecchio э, signore 
эро. 
Le imprese del successore di lui non 
imbarcò su di una galera diretta verso l'Oriente e sbarcò a Gerusa 
lemme, Qui fu fatto cavaliere templare, ed egli ne fu Insingato, poichè 
si trattava di una squadra che non conosceva agguati, firontava 
scopertamente i| nemico e con diritta fede, Non vesti però il camice 
mon indossò la corazza con la croce rossa saettante ssl petto, 
non combittè pregando. Aspetth che una nave riprendesse il mare; € 
allora ritornò in Italia dove l’aria dei dissensi politici si fnceva tem 


eero però al Doria, Si 


а Penisola Andrea Doria fu difensore di Rocca Guglielma con 
l Gron Consalvo, capituno ebagmuolo, giocò d'astuzia col furbo 
lentino e strappò dalle grinfe del Borgi ovanetto pupillo Fran- 
cesco Mari: s tto capitano in Corsica, dove arde- 
di ribellione contro l'autorità e le proprietà 
iovese Banco di San Giorgio; e pronto, energico, avveduto рет. 
alcuni anche crudele — ruppe la trama delle congiure e pose fine alle 
el re di Francia. 


Andrea Doria, accettò, nella sua Genova, il titolo d'am- 
miraglio, Grande onore, Fu subito messo alla prova, Raccolse su quat- 
tro galee sue il fior fiore dei coraggiosi: quelli < di buona voglia » E 
coi quattro legni decisi alla morte e con altre due navi che gli erano 
state affidate, andò a scovare i Turchi fri Fa e Montecristo е N 
vinse alla Pisos col fuoco e l'arrembuzgio, 

Quindi passò al servizio di Francesco I contro le armate di Carlo V; 
ed ebbe poi incarichi dal Papa ed altri incarichi ancora dai Valois. 
Ma la sua mente era sempre rivolta alla piena liberazione di Genova 
€ alla fortuna dei suoi abitanti 

Questi appunti sono necessariamente sehematici 
tivi. Ma й libro di Angiolo Biancotti è abbondantemente provvisto di 
episodi drammatici e di commenti. L'arte marinara del combattere vi 
ha pieno sviluppo; e se il lettore che va in cerca d'emazioni si sente 
avvinto al racconto, chi vive sulle navi, fra cordimi e pennom, ha 
centuplicato motivo di fremere e d'esaltirsi, 

Il tempo cammina. Andrea Doria ha sessant'anni, ed è sempre 

igile di spirito, sempre forte di membra, sempre deciso nel comando. 
Pensò allora anche all'amore e sposò uma quarantenne: la marchesa 
Peretta di Finale, « donna avvenente ed avveduta, che oltre a portar- 
gli una fedeltà a tutta prova lo fece ricco di una cospicua dote », 


troppo riassun- 


Gli uomini della tempra det Doria non sono fatti però per sopirsi 
wore. Lo Spagnuolo minseciava ancora, e l'ammiraglio affrontò 
co € lo sconfisse 

Ma la Francia non glie ne fu Anzi preparò tranelli per 

e dmi pri'oniero e schiavi ancora di più i Genovesi. Pu allora che 

rade marinaio ўмею la carta di una rottura definitiva con 

Passò dalla parte spagnuola, ponendo a caposaldo del 

н Carlo V 1а piena indipendema della Repubblica, la restitu- 

zime di Savona e la libertà di commercio per i Genovesi, Egli s'ebbe 

il titolo, il grado e compensi di Capitano generale del mare, 

i i Frances, riordinato il Governo, respinta l'offerta del 

vita, Andrea Doria, gagliardo sempre, ardimentoso come a 

e ricco d'impeccabile esperienza, ewilê movamente l'armata 

i prove 

A Corone, a Patrasso е a Lepanto capeggià l'impresa eristi 

tro Solimano, ricevendo da Paolo TIT, sommo Pontefice, la spada 

d'onore e il la Chiesi riservava ai re ed ai prin- 
сїрї del s i da Tunisi, nel 1545, i Turchi, che la 
tenevano ferocemente е ne avevano fatto base di vontinme piraterie 
centro la Spagna e contro l'Italia. Nel 3538 hattè ancora l'armata degli 
infedeli; e nel 134 andò contro Algeri 

La swa vita fn una continua анак! epoca però 
in cui il contrasto era ragione di vita o di morte per l'avida conquista 
ө per la strenna difesa della libertà. 

Le fatiche del continno hattagliare sopportò con virile entusiasmo. 

we ammiraglia fulmineo vedeva, pronto delil 
lo} ¢ molte volte, con la spada al 

ameme primo all'arrembisizio. T sho sguardo, il s 

il sno gesto ineitavano alla zuffa più accesa; e le armi imperiali 

egli aveva impuenate e fatte impugnare, «зета sempre in lui un 

sincero e un condottiero leale. 

Tranquillo nella sua coscienziosa rettitudine ШЫ quando i do- 
vere era ubbidienza; ma quando eli Spaemuoli tentarono di piazzare 
in Genova nia loro propria guarnigione, Andren Doria alzò бегаши 

capo davanti al messo del sovrano e chiaro, alto, 
rumimentò i patti stabiliti e s'oppose, Il sovrano rinunciñ 

T libro di Angilo Rancetti, modesto di mole ma sostanzi 
offre così d'ogni epiumtio la visione perfetta. E' wn mosaico diligente- 
mente, armonicamente inquadrato, una pittura Inminosa chep 
vampa e investe, non già glî occhi del lettore, ma il suo enore. 

Ora narra, il Iiancotti col delicato riguardo che il contrastato ar- 
gomento storico richiede, come non tutti i Genovesi comprendessero 
quell'anima semplice, che tuttavia, per la disciplina del popolo e la 


conseguente prosperità e libertà del Paese, usava il 
ne in mezzo alle ciurme, 
palazzi e nelle case, 


castigo co 
vecchi aristoera 


convivra del Fieschi, per 
sopprimere Doria e per ritornare Genova nelle mani francesi 

La coneinra fall. L'ammiraglio scampato ai pugnali s'ehbe feste 
ed evviva, ma una riga profonda «oleh la sna fronte e un'ombra 

nirezza offusch poi per sempre il suo maschio sembiante. Acco 

non vinto risnose m congiurati rinrendendo il mare per correre 
incontro al corsaro Dragutte. Lo imbottigliò nel sno covo е gli tolse 
nila schiavi se non tutto il naviglio. Ma fu questa l'ultima im- 
presa che udi il suo forte comando, Poi l'armata passò al nipote Gio 
nandrea, che fu vinto alle isole di tinto dal 
vento l'insegna dei Doria parriva, ma non più minacciosi 
Fu la morte, ma per il vecchio leone la più tragica morte. La 
morte lontana dal folo dei navigli nemici sconvolti, mentre s'alza il 
pavese n mezz lla vittoria e sopra l'agonia 

Restituito il Toson d'Oro a Federico П. volle 
Croce sn psi, pellegrino, se ne andà al 
Ammirawlio d'Italia, i 25 novembre 1560, nell 
di sma vi tale, 


modeste e la 
тоге il più grande 
anno novantesimoquarto 


Giovanni Biteiti 


Swi Lora: Bartolomeo d'Alviano, Volume in XVI con 13 tavole 
ori testo e rilegatura în tela. Collana «I Condottieri 
Paravia А Co., Torino - Prezzo Lire 

Medio Pro: Tempo d 
feroci harbrrie. Terren 


. di lotte aceanite, di od 
ттл nerd anobii сем. а de 
conquiste maggiori. ai pronveii di difendere Vialia aa 
aspirazioni per renderla wita € forte, Bd even Borire ih queso tetni 
Brillanti белге di condottieri, Ñi nini d'arme Aeri e prodi, Ret 
«а arditi 

Tra gli altri, Mortolameo DAI 
descritta com particolari interessanti dh Maria St 
della Colli < T Сопи x dell'Editore Paravia 

Rella башта di nobile “iere, cresciuto alla acacia delle 
Orsini, e a ‘quella delle fiere siti la uda di Antonio Pics 
© di acpetto gracile, ma valoroso e prode, si distinse in tti combat 
timeni per la difesa dei fem st e denli Orsini, a eui era lecito ah 
forti vincoli di amicisi e di affetto. Prese parte à molte шетте, al 
soldo di signorotti che < disputivano Ta sum “ada, ma deve misti 
шеше tae v e e 
mente cogli spagnuoli, contro 1 francesi. ai quali toe H Reano Ду 
Napoli. m n i 

Ben altre erano però le sue aspirazioni epublica di Venezia 1e, 
attesa per 1a smo potenza è foce perchè тйл che da tic 
Avrebbero tratto ciovimiento Vli sor per un pi ула vr 
il sto desiderio venne e=andito, La Serenissima lo chino n at gua 


o la cui vita ci viene illustrata e 


parte. 
E 
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un grande pericolo lessovrastava. L'imperatore Massimiliano d'Austri 
intendeva recarsi a Roma per esservi incoronato, attraversando coi 
eserciti il Cadore: non ci volle altro p. iure nel prode co 


rises! 


tiero tutta l'andacia e i più fieri propositi. Finalmente non avrelhe 
comitato contro gli Italiani, nè unito a milizie straniere. La voce si 
sparse dalle sponde del e fece eco fra le Dolomiti. Risposero 


nichiamo i valligiani, i ewdorini e si unirono ai veneziani per la dife 
della loro terra, Bartolomeo ehhe il comando supremo delle truppe, e 
col suo esercito composto in gran parte di Umbri sharagliò i 
gli Austriaci, riportando la grande vittoria di Ruseeco. Si cimen 
seguito im altre imerese, ma in qualcuna le sue armi non ebbero for- 
tuna, Nella battaglia di Marignano contro gli Svizzeri il sno valore ebbe. 
ancora il sopravvento e rifulse in tutta la sua pienezza, 
Ma una vita così intensamente vissuta non poteva che stre 
forze del condottiero, e la morte lo colse a 
dopo un'ultima guerriglia, il 7 Ottobre 1515. 
Vita vissuta pericolosamente, quella di Rartolomeo D'Alviano, in 
lotta sempre coi fratelli e per í fratelli, ma l'anima era rimasta mite e 
desiderosa di pace, Pra tante barbarie, quasi ad antidoto alla ferocia e 
all nti di Frate Francesco d'Assisi, di sorella Chiara, di Jaco 
pone de Todi, erano + ил Umbria e avevano parlato al mondo 
lo dolce e melodioso, che voleva dire dolcezza, bontà 
fratellanza, расе, umiltà, povertà ed egli li aveva uditi e compresi, 
avi Lopez sn deseriverei questa avventurosi vita cavalleress 
rticolari, lasciandoci erd intravedere nel- 
erriero, ma l'uomo im tutta la sua umana se 
sibilità, al cospetto di quei tempi fortunosi. 


A. Maria Avalie 


Usato Саволҳо: Alberto da Giussano. Nella collana < T condottieri » 
diretta dla Vittorio Emanuele Bravetta. Volume in XVI illustrato e 
rilegnto, con 8 tavole fuori testo. © B. Paravia & C, Editore, To- 
rino 1919-NV. Prezzo Lire 0,50. 


Alberto da Giussano: Reco un altro nome da aggiungere alla schiera 
desti eroi, dei Condottieri, dei cavalieri sensu macchia e senza paura, 
di eni è ricco il nostro Medio Evo. 

La wa figura, quasi leggendaria, che ispirò poeti e scrittori, è 
stretinmente uniti ad una fulgida pagina di storin 

Umberto Gozzano ci presenta il sto «Aberto da Ginssano » im 
forma piacevole, interessante, romanzandone la vita, pur attenendosi 
strettamente ai fatti storici svoltisi în quell'epoca. 

Federico Barbarossa, il Cesare alemanno, il gigantesco predone, 
che nelle numerose scorribande in Italia aveva oppressi e immiseriti i! 
Piemonte e Ta Lombardi, si appresta ad una uova calata, per debellare 
Milano e Crema che gli resistono e gli sono ostili, per giungere poi a 
Roma, che egli vuole capitale del mondo, sotto la spada tedese 

R Milano non resiste all'invasore: lotte intestine, debolezze dei 
capi, povertà, sfiducia la rendono imbelle, ¢ il barbaro ne fa sua preda, 
rivolgendosi poi verso Crema che, ben fortificata ed armata, «i appresta 
a difendersi strenunmente Til esco che Alberto da Giussano, venuto 
in aiuto con altri prodi alla città assediata, comincia Ta sua epopen 
gloriosa. 

Odio contro il harbaro per avergli wecisi i 

spirito di azione, forza, audacia, spingono il giovane cavaliere a 
re la lotta per cacciare gli invasori e ridare indipendenza alla сас 
pitale tombarda. L'impeto det Barbarossa si sferra contro le potenti 
mura di Crema. e non il crudele ed efferato olocausto degli ostaggi mi- 
Tanesi è causa della sua caduta, ma il vile tradimento, 

Le legioni nemiche non possono proseguire verso la meta agognata 

tempo si è rafforzata e ritenta la prova. Inutili 

però sono gli sforzi eroici del Da Ginssimo e di tutto il popolo: i bar- 

Vari, aiutati dai comaschi e dii lodiviani, loro partigiani, sconfiggono 

imovamente la città lomBarda, e sulle sue tovine viene sparso il sale 
sterile, dal quale nulla più nasce. = 

andarono el abitanti, e si svarsero nella Penisola; ma nel 

cuore la vendetta © l'odio maturavano, Di questi sentimenti si valse il 

Da Gin-sano per comeretare un suo vasto progetto: convinse i lombardi 
e i veneti a formare una Lega per fromeggiore e resistere il 

Nella primavera del 1157 venne solennizzito dai rappresentan 

città alleate il giuramento di Pontida: patto di fratellanza, | 


enitori e distrutta la 


reciproco nito. Quel giorno stesso venne anche deliberata la foni 
di Messandria ; città ehe doveva sorgere fra la Bormida ed il T; 
per la strenua’ difesa contro il Monferrato e contro Pavia, non ligi 


alla Lega. 


bastioni, 
forza, 


Risorsero mura. 
‘on ansia febbrile, animati da mov 


sostenuti dalla speranza. 

Alberto Da Giussano intanto organizzava, istruiva, animava le mi- 
lizie, portando innovazioni utili all'esercito, preparandosi ad una forte 
e tenace difensiva. Dono sette anni Federico ritentò le via d'Italia con 
un esercito formidabile: pose l'assedio ad Alessandria, che, hen pro- 
tetta dalle nuove mura © difesa dui due fiumi, gli s'oppose furibonda, 
La Legi vinse così la sua prima battaglia, Le trappe nemiche si dires- 
sero allora verso Milano, A Marengo s'incontrarono coi collegati. 

AI grido: < per S. Ambreziot n, cominciò la sanguinosa battagli 
Le truppe milanesi, schierate attorno nl Carroecio, guidate ed animate 
da Alberto Da Ginssano, si difesero strenuamente, obbligando il n 
mico alla fuga, Barbarossa si ritirò, coll'esercito disfatto, a Pavia, è 
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chiese tregua, Ma i Milanesi vollero la guerra. Dopo ventidue anni 1а 
lotta fra Federico e i Comuni lombardi si doveva pur concludere. 
Maggio 1176 l'esercito milanese usel dalla città con ооо nomini 
Legnano, dove avvenne l'epica e cruenta hat- 
aglin. Alla Giussano, a capo della Compagnia della morte, for- 
mata dalla gioventà scelta delle città collegate, condusse l'esercito 
ia in modo mi L'impeto di Federico fu stroncato dal- 
Milanesi. Le aquile di Svevia furono trascinate nella pol- 
arroccio il rosso crociato gonfalone si gonfiò al vento della 
vittoria, e le clarine squillarono lea del libero comune 
italico brillava ora potente negli occhi degli italiani e la magica pa- 
rola: Italia! ristonava propiziutrice nei enori. 
H nome di Alberto Da Giussano, ripetuto el osannato, è oggi per 
noi il simbolo del valore, della forza, del patriottismo. 
A. Maria Avalte 


ANTONIO ауен: Maria e Caterina di Savoia. Volume in XVI di pagg 
VIIS, con tavole fuori testo. Editore «G, B. Paravia & Co.. 
Torino 1936-XIV - Prezzo Lire о. 


Le vierssitudin. familiari di Cas. Savoia, per анато rignarda 1 
donne, sono, nel lontanissimo ed anche nel nen lontano passato, masi 
sempre dolorosamente pietose. Nella successione degli incessanti rivol- 
gimenti politici che caratterizzano l'ascensione tenace della nobile stir- 

dalla contea al reame, si profilano sempre, o fra il fasto dei troni о 
nell'ombra di una modesta e purissima esistenza, creature soavi che 
portano serti di fiori fra i tragici meliori delle temmeste dinlomatiche 
è delle contese cruenti, e che travolte dagli avvenimenti mostrano an- 
cor più la dolce serenità dello spirito accettando rassegnate le percosse 
del destino. 

Da qualche temno nella « Collana storica salanda » del Paravia di 

‘orino, diretta da Francesco Cognasso, le donne hanno avmto una no- 
tevole prevalenza biografica sugli nomini. Sono nsciti, nel giro di pochi 
mesi, i seguenti volumi: « Maria Cristina regina delle Due Sicilie » di 
Alberto Amante; « Bona Ñ Savoia duchessa di Milano » di Zelmirn Ari 
ci; e La duchessa Jolanda » di Maria Clotilde Davis di Charvensod, 
Oggi si mostrano nel loro aspetto spiccatamente mistico le figlie non 
felici di Carlo Emanuele T il « grande x, il quale ebbe ardimento, co- 
stanza е vasti concenimenti ma avversa 19 fortuna, 
Maria e Caterina di Savoia nacquero in wn momento travagliati 
jo della vita politica pie Fino ai primi anni del secolo XVTT 
vissero nell'ombra, seguendo da lontano le feste e i divertimenti ai qua- 
li partecinavano largamente le sorelle maggiori Mareherita ed Tsnbella, 
alla cui sistemazione matrimoniale, con cosnieni rami, era tutto rivolto 
Panimo paterno, Ma dopo lo sposalizio delle sorelle per Maria e per Ca- 
terina fu ben altra cosa: passarono improvvisamente dall'ombra alla 
luce, entrando in pieno nella vita di corte. 

Tosto i due caratteri, tanto dissimili fra di lor 
Mentre Maria robusta, bellissima, colt 
organizzava balli, gite in barca e in «lit 
dere nel giro vorticoso della nuova 
manifesta avversione, non trasenrava i poveri e eli ammalati, le opere 
di carità che raccoglievano di preferenza le delicate sue prenmre. 

Nella aumentata facilità dei con 
viventi alla corte, presto s'intrecciò 


si manifestarono. 
piena di vivacità e di spirito 

'aterin non si lasciava pren- 
¢ pur partecipandovi senza 


tti delle principesse coi giovani 
un idilio tra la soave e mistica Ca- 
terina e il duca di Nemours. Carlo Emanmele non s'opmose: anzi pro- 
mettendo al cocino la mano della figlimola sperò di consolidare il par- 
tito già per Ini simpatizzante in Francia, e del quale facev 
principi del sangue, gli eretici e i malcontenti. Nel 1611 il fidan 
to diventò ufficiale: ma poi fn spezzato per ragioni politiche. Caterina 
ne fu stroncata per sempre e il duca di Nemours ridotto alla dispera- 
zione. Ritiratosi a Sevssel non volle riconciliarsi con Carlo Emanuele 
neppure quando fu esortato a farle dalla regina madre, Maria de' Me- 
dici. Ma più triste ancora fw 'niloco di quella improvvisa 
gica virata di bordo. Caterina avrebbe dovuto andar sposa a 
Dieci anni durarono le tratt 
gnolo, avvenuta nel 1627. 
Tntanto anché 15 
stro di таш, 
per 


venire di Maria era posta in gioco per trarne In- 
r nobiltà alla Casa Savoia e tutto il vantaggio possibile 
Ducato, AI principe Enrico d'Inghilterra 


L'erelle al trono inglese troncò le insist 
rando di volere «una moglie da poter ha 
mettrire ». La vittoria era per i 

ficoltà finanziarie e religiose, re 


er figli, non una figlia da 
vein. Furono appiamnte tutte le dif- 
ate le norme del festino nuziale; ma 
giunti al dunque il giovane erede alla successione di Giacomo I cadde 
malato e dovette lasciare per sembre questa terra 

Fu una vero preoccupazione allora ner Carlo Emanuele Pavyenire 
delle figlie. Si tentò con il logenito d'Inghilterra, appena dodi- 
cenne; con l'imperatore Ferdinado 11, con il re di Polonia, con un Me- 
dici, con un Gonzaga, con un Torberini, ma inutilmente 

Nisogna però dir la verità: prima Caterina e voi anche Maria aveva- 
no da un pezzo, nel segreto del lora evare, rinuneiato a vivere nel mon- 
do che le aveva così profondamente ferite nei loro affetti e nel loro or- 
goglio Quando poi venne a Torino dalla Francia la cognata Cristina, 
Sposa al fratello Vittorio Amedeo, giovanissima, piena di brio e per tra- 
dizione famieliare antisnagnmola, la posizione delle due principesse a 
corte diventò sempre più difficile, A poco a poco esse si ritirarono dal 
vita mondana dedicandosi soltanto ad opere squisite di carità; finc 
nel 1629 vestirono l'abito di terziarie francescane. 
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Magnifico di fede e di coraggio fu il loro comportamento durante 
la peste che sconvolse l'Italia settentrionale, portatavi d'oltr'Alpi dalle 
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che di preferenza si rivolge alle brigate < nobili e cortesi »: un poeta 
rado il secondo, che si preocupa soltanto di contrapporre i suoi paro 


truppe mercenarie del Wallenstein, Quesio avveniva 
tin dal 1627, con la sorella Marguerita, Maria e Caterina di 


già 


pucerse di Torino. Nel 1631, terminato il flagello pestilenziale, diedero 
vita all'Opera delle Convertite. Con grave angoscia, nel 1035 € nel 1636, 
le principesse assistettero alle prime discordie fra 1 fratelli, che diven 
nero irose dopo la morte di Vittorio Amedeo I succeduto al padre Carlo 
Emanuele 1 nel 1530. Le due terziarie francescane non esitarono и pre 
dere partito per : fratelli Maurizio е Tommaso contro la cognata Ci 
suna, troppo ligia alla politica francese, Intrepide affrontarono i pa 
coli € le alterne vicende della guerra civile, nè piegarono innanzi di d 
sakî di un lungo assedio. 

Nel 1640 ‘Tommaso fu costretto à capitolare. Allora esse decisero i 
lasciare Torino, cercando lontano dalla città natale la pave che avevano 
per un momento obliata cibandosi di discordie e di strage. Mella, la fe- 
detissima, accolse per prima, festante, le esuli: ma vide ben presto la 

юте d' Caterina, Secondo il suo desiderio fu sepolta nel santuario di 
Oropa, ai piedi delli Madonnina Nera che aveva raccolto sempre tutta 
la sua devuzione, La principessa Maria prosegui sola il pellegrinaggio di 

terra, di santuario in santuario: da Savona a Nizza, da Milano 

Modena a Bologna, da Padova a Roma e ad Assisi, sen- 
Š senza riposo, Vide ancora Bologna e ancora Assisi; c 
si portò a Loreto e di muovo a Roma, sempre pregando, sempre benefi- 
Guido, sempre sollecita degli interessi della sua Casa presso la Santa 
Sede. Nel 1059 la < Real pellegrina » finì la sua laboriosa giornata ter- 
теша; e le sue spoglie mortali riposano ancora adesso nel Santuario 
d'Assisi accanto a quella dello sposo di Madonna Povertà, 

su questa trama storica interessante, di per sè stessa romantica, 
Antonia Bianchi ha seritto un buon libro, serio, accurato e piacevole, 
ton piena padrona o trattato. Le fonti documentarie, 
per quanto vaste e risul , mon offrono gran che 
d'importante per la storia generale, ma gettano luce sulla vita delle due 
principesse che è legata ad avvenimenti salienti per l'esistenza del du- 

ato Sabaudo e disvelano i maneggi diplomatici di eui Maria e Caterina 
furono vittime. 

Le due mii principesse si profilano nel libro nettamente. Escono 
dall'ombra della loro esistenza pressochè sconosciuta, ed al letture of- 
frono l'occasione e l'emozione di partecipare ad nna analisi psicologica 
delicata e precisa, Mostrano i loro triboli mondani, che superarono, vin. 
sero e dimenticirono soltanto quando si abbandonarono totalmente al- 
Vincessante esercizio della carità e si piegarono ferventi alla preghiera. 

Giovanni Bitelli 


Testo Gwossr: Cecco Angiolieri e i Burleschi del 200 e del 300, Delia 
Collana « Scrittori italiani con notizie storiche è analisi estetiche ». 
Editore G, D. Paravia & Co., Torino 1930 - Prezzo Lire s. 


Con la fine del secolo XIII, tramontata în Italia la potenza del- 
Impero e del Papato, la vita politica della subi una radicale 
trasformazione, La corrente unitaria Si spezzò e e suddivise in 
frazioni, ciaserna delle quali gravitò sugli aggregati più densi di po- 
polazione. Lu storia della nost se allora uno spiceato 
carattere regionale, [1 patrim lerivante dalla dissolu- 
one del massimo organismo religioso si rivers sui contadini, sui val- 
vassori e sui mercanti, dando vita così, alacremente, alla borghe 
quale м Ile varie forme lel Comune, le condizioni necessarie ad 
un rapido ^ш di tutte le attività indiviluali. 


re il ritmo 


e lo sfarzo, la crapula e l'allegria trionfarono nei pal: 
nelle vie, 

La viti in sul finire del duecento non é però tutta. così indirizzata 

vondani, < Accanto i melle, guar- 

etti delle stoffe più fini, stanno le toghe severe degli stu 

cavano le menti sulle sette arti liberali, sullo studio delle 

leggi o delle proprietà delle pietre, delle erbe, degli animali ; ed accanto 
alle sonanti lil cilicio dei frati » 

La letteratura predantesca rispecchia perciò la vita каба, la vita 
austera, la vita mistica di quell'epoca; e mn bel quadro a vivi colori 
ce lo olfre Teresio Grossi col suo volumetto uscito in questi di per le 
stampe. Di quel mondo letterario predantesco cosí tipicamente vario il 
Grossi studia i personaggi meno canoscinti, i poeti burleschi; i quali 
formano indubbiamente una corrente — non una scuola di sapore tutto 
Speciale. Le radici della sensibilità artistica sono poste, per quei poeti 
presi in esame, entro la massa irrequieta del popolo; e da lui traggono 
Argomento e ispirazione, esaltandone, attraverso le debolezze della loro 
propria anima, ma con sincerità assoluta, il linguaggio, i propositi, 
gl'impeti le esiltazioni, i godimenti, le ioie e i dolori, 

Teresio Grossi analizza perciò i componimenti di Rustico 
Marino Ceccoli, di Cecco Nueenti, di Nicola Muscia; e quelli di ancor 
minore importanza letteraria di Jacopo de’ Tolo nmanuel Romano, 

Montesanto, Gualpertino da Coderin e Bartolomeo da 
. Infine riporta all'onor del mondo Parlantino da Firenze 
che satireggiò le colpe politiche dei Lombardi e dei Toscani, Maggior 
spazio di considerazione ottengono, nel sintetico libretto, Folgore da 
San Gimignano e Cenne della Chitarra, Un poeta sognatore il primo, 


ilippî, di 


dlistici versi ai versi di l'olgore 
ed uno stile realistici anche più del 
de' Faitinelli detto Mugnone, Nic 
Tebaldi horentino, e quanti Сес 
sene, attorno al q 
trenta pagine, 
Di fronte alla soave leggiadria dei poeti del «dolce stil novo» 

derge, bizzarra e beflarda, là rima sensuale del senese. 1 suoi sonetti 

zzi di fuoco, dardi arroventati, che duve toccano innalzan fiamme. 
Dotato di grande fantasia veeco Angiolieri а, con poche immagini 
rappresentare meravigliosamente una scena. E prendendo del suo cas 
rattere strambo ispirazione ed arte, è talvolta umoristico, talvolta iro 
mco, talvolta grotesco, quando non è anche ferocemente aggressivo. 

Questa schiera di poeti lezioni, spregiudlicati, insolenti, per alcuni 

segni originalissimi, è comunque umo dei frati poriti e profu- 
mati del tempo in eni maturò sione perfetta, 
pressoché. sconosciuta, ia registrano i 
momi di quegli autori; pochissimi presentano i loro seritii. Nel libretto 
di Teresio Grossi essi stanno raccolti nella freschezza sincera della loro 
personalità. Si ha così un panorama letterario piacevolissimo, che del 
duecento e del trecento ricorda non soltanto le ispirate laudi di fra 

opone da Todi, la mistica ilel fraticello d'Assisi e le canzoni garl 

me sespiranti di Guido Guinizelli e di Guido €; 
rude e roco e violento lin li us 
in cui furono tenuti e nella int 
S'esultano e 
«хазрет 


essario. Seguono poi ser Pietro 
del Rosso di Treviso, Piera 

Angiolieri, il più importante dell 
ossi ragionevolmente s'attarda per oltre 


, pır 


je dei sensi il loro grande e tormentoso travaglio spirituale. 
Giovanni Bitelli 


Ufficio Eli 


vl 


Parte 28 - 19; 
La porte з del Volume H degli Atti della Società 
di Costruzioni Navali dell'US.S.R, pubblicata. dall'Ufficio 
della Stampa delle Costruzioni Na 
1 pari dei pree 
gli studi particolarmente 
dell'Ing. Navale msky sulle norme per la linea di carico delle 
novi mercantili nel Medio Evo, In esso si fa la storia delle norme în 
tal materia fino all'ultima ione internazionale della linea di ca- 
prenderanno da quest 
3 la Repubblica Genovese pensasse con 
menti e visite e penalità per disciplinare 
! limite di immersione delle navi cariche, mentre da una diecina di Im- 
nezia aveva pure provveduto col < Capitulare Nantienm » а 
di simile, e poco più tardi le stesse città Anseatiche sentivano 
vo di promulgire apposite legislazioni al riguardo. 
lo stesso opuscolo il prof. Minjaev tratta del metodo per calcolare 
i, mentre il macchinista navale Semeka espone alcune 
nsillerazim momenti delle macchine alterna 


gli esploratori, Dal canto эпо l'ing. Povittzky pub- 
indagine sulle pressioni cui è soggetto un 
raggio, 


xno numero à proposte e discussioni ch 
biamente interesserebbero assai viste zone di appassionati della tec- 
nica e del mare, indipententemente dalla bandiera sotto cui militano 
coloro che altrove se ne curano con evidente е non minore passione d 
indagine. 


©. Масои, O. M. Comiso, 1, Кадат 
Enciclopedia Talia 


Radiocomunicazioni, Collana d 
- Serie Prima, Vol. HI - Volume in 
di 104 pagine con numerose illustrazioni nel testo. Ed. « Encielo- 

pedia Italiana ». Roma 1936-XIV, Prezzo L. 6, 

L'e Istituto della Enciclopedia Italiana » ha pubblicato i 
separato di cento pagine illustrate la voce « Radiocomunicazioni » seritta 
da S. E. Guglielmo Marconi, da Orso Mario Corbino e da Luigi Salari 
e contenuta nel 2% volume della « Enciclopedia Tre 
chiara, sintetica, e autorevole raccolt 
teressinte materia, e i nomi degli autori 4 
tanza di questa puliblicazione, 

Nella prima parte del volume Guglielmo Marconi e il Sen. Corbino 
espongono Ta teoria della propagazione, l’uso dei circuiti, il comport: 
mento delle antenne, l'impiego delle valvole nella trasmissione e rice. 
zione, per finire con alenni cenni sulla radiogoniometria. 

La parte storica, alfidlata al marchese Solari, riassume effi 
gli sviluppi delle applicazioni di radiocomunicazione nei v 
marittimo, terrestre e intercontinentale, militare e acronintivo, 
Libri ricevuti 
MNA GSMA DI Teste: П Porto di Trieste nell'Era Fascista 

Anni I-XII. Aspetti economici, Volume în grande formato di cirea 

550 pagine con mimerosi grafici a colori, Officine Grafiche della 

Editoriale Libraria S. A., Trieste. Prezzo Lire 75. 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


П signor Harold Fdgard VARROW, а Scot- 
stoun, Glasgow, proprietario della privativa indu- 
striale na N. 282685, del 10 febbraio 1031, per: 


ч Perfezionamenti alle cald; 


ic a tubi d'acqua » 


desidera entrare în trattative con industriali 
per la cessione o la concessione di licenze 
cizio. 


Il signor John Henry WIGGINS a Bartlesville, 
proprietario della privativa industriale itali 
Vol. 660 N. 167-235600 del 7 gennaio 1925, pei 
« Perfezionamenti alle coperture galleguianti per la 

protezione di liquidi contenuti in serbatoi » 


desidera entrare in trattative con ind 
per la cessione o la concessione di Ji 
cizio. 


Rivolgersi all'Ufficio 


SECONDO TORTA @ C. 


Brevetti 


rica 


Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


I Titolari delle seguenti Privative Industriali 
sono disposti a trattare e concludere per giungere 
allo sfruttamento industriale dell'inv e attra- 
verso qualsiasi combinazione conveniente. 


N. 504917 — Brevetto Italiano del 26 Gennaio 1032 
per: « Disposizione per l'azionamento elettrico 
di macchine per cucire » 

N. 266300 — Brevetto Italiano del 31 Gennaio 1028 
per: « Regolatore per motori applicati a macchi- 
ne per cucire ». 

310842 — Brevetto Italiano del 25 Gennaio 1932 

per: « Fisarmonica a tastiera perfezionata ». Max 

Bernard LUTTBEG. 

320752 — Brevetto Italiano del 2 Maggio 1034 
per: « Perfezionamenti nelle macchine calcola- 
trici a scrittura con dispositivo per somme ge- 
nerali ». MERCEDES BUROMASCHINEN - 
WERKE A. G. 

201836 — Brevetto Italiano del 2 Agosto тозо 
per: « Montaggio di elica con p murale di 
pressione н. Albert RUPP. 

N. 251713 — Brevetto Italiano del 21 Giugno 1926 
per: « Processo per la produzione di idrocarburi 
a basso punto di ebollizione », CHEMICAL. 
RESEARCH SYNDICATE LTD. 

N. 223830 — Brevetto Italiano del 21 Agosto 1023 
per: « Dispositivo di regolazione e di frenamento 
per macchine per cucire azionate da motore ». 

N. 318601 — Brevetto Italiano del 6 Febbraio 1934 
per: « Perfezionamenti nelle macchine per la fu- 
sione di pistoni ». THE STERLING CORPO- 
RATION. 

318640 — Brevetto Italiano del 7 Febbraio 1034 

per: w Perfezionamenti nei sistemi ed apparecchi 

per la fusione di pistoni » THE STERLIS 

CORPORATION 


N. 321100 — Brevetto Italiano del 26 April 
per: « Perfezionamenti nei giunti dilatabi 
vimentazioni ». WILLIAN HAROLD 
MAN, ERIC EDWIN HALL, EMME 
LAN & JAMES EMMET WHEAL 
314559 — Brevetto Italiano del 27 Maggio 1023 
per: « Giunto universale ». MECHANICS UNI. 

VERSAL JOINT COMPANY, 

N. 330304 — Brevetto Italiano del 16 Febbraio 1031 
ver: u Perfezionamento nel sistema e negli appa- 
recchi per la fabbricazione di chiusure a corsoio, 
così dette '' Lampo ,, n. DAVIS MARINSKY, 

N. 287503 — Brevetto Italiano del 4 Febbraio тозо 
per: « Nuovo tipo di forno rotativo per la produ- 
zione continua di pasticceria ». JOSEPH SHA- 
PIRO. 

N. 260324 — Brevetto Ital 


no del 27 Febbraio 1928 


per: u Manovra di deviatoio con ferma deviatoio 
deformabile e controllo simultaneo anche dalla 
punta degli aghi », OFFICINE MECCANICHE 


DI SAVONA SERVETTAZ . BAVE: 
309 — Brevetto Italiano dell'11 Giugno 1034 
« Processo per ottenere con apparecchio per- 
ato degli acciai speciali con uma unica fu- 
sione servendosi di minerali combustibili solidi e 
idrocarburi di qualità scadente come materie pri- 
me ma arricchendoli ente ». CON- 
STANTIN PAUL, BRATASIANU. 
Brevetto Italiano del 15 Febbraio 102 
per: Dispositivo per inchiostrare i nastri di mae 
chine seriventi ». WALTER HERMAN YOUNG 
& EMIT OTTO E 


Per trattative e schiarimenti rivolzersi all'Ufficio 
Internazionale per Brevetti d'invenzione. Marchi, 
Modelli, Disegni di Fabbrica : 


RINALDINI @ C. 
GENOVA - VIA XX Serreuene, 31 


CESSIONE DI PRIVATIVA 
Il Dr. Otto Heinrich DRAGER di Lubeck (Ger- 


mania) essendo in possesso del seguente Brevetto 
d'Invenzione Italiano 

N. 276.420 del 25 Luglio тозо per « Tessuto 
per protezione contro i gas o per simili scopi e 
processo per la sua fabbricazione » 


ofîre agli industriali il detto brevetto, о in vendita, 
o mediante licenza di fabbricazione. 


SIONE DI PRIVATIVA 


La UNIVERSAL CAMERA CORPORATION 
di New York (S. U. AJ, essendo in possesso del 
seguente brevetto d'Invenzione Italiano: 

N 
namenti 


del 23 Luglio 1934 per « Perfezio- 
acchine fotografiche w 


offre agli industriali il detto brevetto, o in vendita, 
0 mediante licenza di fabbricazione, 


Per traltalivo rivolgersi all'Ufficio Tecnico 


Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 
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PRIVATIVE INDUSTRIALI N. 308.571 dell'8 Giugno 1933 per: ú Sistema per 

registrare la ricezione di segnali, particolarmente 
per misurare brevi intervalli di tempo c di 
stanze w 


Bre 


ti Italiani appartenenti alla: SUBMA- 
SIGNAL COMPANY di Boston, Massachus- 
‚ A): 


N. 100.364 del 18 Dicembre 1022 per u Perjection- 

nements apportés et relatifs aux appareils destinés 

à la délermination de la direction de l'énergie 

IMEDA. N. 326.828 del 21 Giugno 1935 per: ú Metodo ed 
apparecchio per la misurazione di distanze ». 


RINI 
settes (S. 


N. 320.713 del 3 Settembre 1034 per: « Sistema per 
trasmellere automaticamente un segnale prede- 
terminato n, 


N. 170.365 (608-53) del 4 Giugno 1924 per: « Per- 
feclionnements dans les dispositijs pour recevoir = 


des ondes el déterminer leur direction v. Brevetto Italiano appartenente: alla VAL 
N. 188.465 (630-39) del 2 Settembre 1924 pers GESELLSCHAFT m.b.H. a Kiel (Germania) : 
« Perfectionnements dans la recherche et la pro- 205.879 del ro Luglio 1925 per: « Dispositif de 
duction d'ondes de compression э. récepleur acoustique sous-marin » 

. 234.714 (654-01) del 15 Dicembre 1924 per Tutti i dispositivi e gli apparecchi di cui sopra 
« Sistema ed apparecchio per misurare la di- possono ottenersi presso le OFFICINE GALILEO 
stanza ». di Firenze, Casella Postale 454 


234-045 (654-00) del rs Dicembre 1924 per: Le Officine Galileo costruiscono a Firenze, a 
« Metodo ed apparecchio per misurare intervalli richiesta degli interessati, qualsiasi tipo degli ap- 
di spazio e di tempo w. parecchi sopraelencati. 


nnaio 1025 per Le Ditte titolari dei brevetti indicati sono al- 


oso (661-111) del 24 


« Perfectionnemenis aux lignes de retardation de tresì disposte a concedere cessione dei brevetti o 
courants éléctriques n licenze di fabbricazione. 
185.058 del 27 Giugno 1925 per: « Perfection- Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico 
emenis apporlés aux. procédés et aux appareils Ing. A. MANNUCCI 


nés à la transmission du son suivant unc di- 
rection determinée v 


BREVET, D'INVENZIONE а MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


N. 272.081 del 27 Febbraio 1930 per: « Perfeziona- 
menti ai metodi ed apparecchi per misurare pro- 
fondità w CESSIONE DI PRIVATIVA 
ا‎ кӨн Il Sig. Dr. OTTO HEINRICH DRAGER di 
determinare distanze e profondità » p Der I 

Lubeck (Germania) essendo in possesso del seguente 


N. 204.644 del 31 Marzo 1032 рег: u [drofono mon- Brevetto d'Invenzione Italiano: 
tato nel fasciame esterno di navi » 


N, 276.605 del 6 Agosto 1030 per < Apparee- 
5.063 del 12 Aprile 1932 per: « Perfeziona- úp di айбай ad immersione a 
menti ai trasmettitori e ricevitori subacquei n. 


offre agli industriali il detto brevetto, o in vendita, 


207.881 del 22 Giugno 1932 per: « Metodo e di- o mediante licenza di fabbricazione. 
spositivo per determinare la direzione di sorgenti META 
di suono п. Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico: 
N. 303.442 del 2 Dicembre 1032 per: « Perfeziona- Ing. A. MANNUCCI 
menti ai sistemi di radiotrasmissione e radiorice- BREVETTI GQ, MARCHI DI FABBRICA 


zione di segnali di soccorso w. FIRENZE - Via della Scala N. 4 


| Annuaire de la Marine Marchande 1936 


| Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: 


Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 
Notizie sul Comité Central des Armateurs de France. | 
Notizie sui sindacati marittimi. 

Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi francesi 
Repertorio delle case industriali e commerciali. 


RIVOLGERSI 73, BOULEVARD HAUSSMAN - PARIS (8) 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


La Società proprietaria della privativa indu- 
ONE DI PRIVATIVE INDUSTRIALI 


striale italiana N. 206800, del 27 maggio 1032, per: 


« Perfezionamento ai proi provvisti di mezzi 
minare la loro traiettoria » La Società AKTIEBOLAGET MILO, a Stoc- 
colma, Titolare dei seguenti Attestati di Privativa 
Industriale o Patenti d'Invenzio 


per ilh 


desidera entrare in trattative con industriali italiani 


per Ja cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio 

N. 197.436 dell'ir Giugno 1932 per: 
Privativa Industriale N. 324155 del 22 gen- NEUE DI TURBINE AGA 


naio 1045 per: 


207.511 del 14 Giugno 1932 per: 


+ Disposizione per l'attivazione di motori elettrici 


con avvolgimenti di inversione ». « GRUPPO DI TURBIN 
e relativo Attestato di Riduzione N. 314.662 
del 2 Febbraio 1034 


Gli eventuali interessa pplicazione o al 


produzione di questa privativa sono pregati di ri- 
volgersi all'Ufficio 
SECONDO TORTA @ C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


N. 307.302 del 3 Maggio 1933 per 
« MACCHINA MOTRICE A FLUIDO MOTORE ' 


L'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA ha pubblicato il CALDO ». 

COMMERCIO CON L'ESTERO PER L'ANNO 1935 N. 307.303 del 3 Maggio 1933 per | 
Volania J 'ANALESUPER: MERGUE: К-П « APPARATO MOTORE PER AUTOMOBILI » 

Pagg. Lire | 


ti mel volo 
to di impe 


Oltre talune tabelle riassuntive sono e 
per qu 


300.039 del 20 Luglio 1033 per: ! 


*IMPIANTO DI TURBINE A GAS SPECIAL- | | 
ТЕ PER IL COMANDO DI NAVI ». 


to per p 
i degli scambi 


za е di destinazione) qua 
mutî con ciascuno dei 106 pacsi da tale statisti 

AI volume è allegato un fascieoletto contenente 1а < Nomes 
clalura delle merci considerale э assai utile per la consultazio: 
el volume stesso. 


2.049 del 18 Ottobre 1033 per 


u APPARATO MOTORE PER IL COMANDO DI 
ELICHE ». 


Inviare richieste all'IS 


N. 318.762 del 20 Giugno 1934 per: | 
LIGA На QUESTIONE « AEROMOBILE А PROPULSIONE MEDIAN- 


STATISTICA DEL MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE RR ОЧЫНА АНАРА АНЫ 


ANNO 1935 
Un volume di pagg. Х-ро - Lire 20 


L'ISTITUTO c 


TRALE DI ST 


318.807 del 22 Giugno 1934 per: 


«IMPIANTO DI TURBINE A GAS AD AZIONE» 


La prima parte comprende il movimento: complessivo d 
navigazione per operazioni di commercio nel Regno, distinto 
nelle sue diverse fasi. La seconda parte mette in evidenza il mo 


offre in vendita tali sue invenzioni privilegiate o la 


vimeno marittimo purüeolare a ogni punto di approdo delle 
D i 


distinguendo i vari approdi im porti principa 
parte tera contiene il movimento della n 
miti per la Grande Pesca, stesse. | 
ne distinta | 


died Per schiarimenti e trattative rivolgersi all'Ufficio 


i movimonio mercaniile di ciascuno š GAETANO CAPUCCIO 
TORINO - Via Venti Settembre, 60 | 


< secondari. 
ione di rilascio, quelle dei battelli 
nehè il movimento delle provviste 
mente su bastimenti di bandiera nazio 
quarta contiene notizie retrosfelifze sul 
della navigazione dal 1801 al ross. Nella parte 
viene preso in esam 

delle nostre Colonie 


concessione di licenze d'esercizio in ITALIA delle | 


Inviare richieste all'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA 
Roma - Via Rullo 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 
PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 
S. A 


“CI - O - DUE” 


SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 


TELEGRAMMI: 
TELEFONO: 72217 VIA MAGGIOLINI, 1 PICAMPERIO - MILANO 


Società Anonima 


Imprese Tipografiche 


Capitale Sociale Lit. 1.875.000 


Via Brigata Liguria, N. 13 


:: Genova :: 
Telefono 54070 


ASIA: AFRICA: (AUSTRALIA 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A. O.1.) 


J 


Biblioteca 
nazionale 


Ime D 


t JF owu m Z ` 
NNO XXXV - N. 2 - MENSILE FEBBRAIO 1937-XV 


Telefono 55809 GENOVA - Via Domenico Fiosello, 7-12 C/C Poole 


Questo numero contiene fra l'altro: Mercato delle navi - Il problema delle materie prime - La figura del pilota 
Pilotaggio in Italia - Nave-scuola "Patria, - Produzione di navi - Elettricità e materia 


GANTIERI ve TIRRENO 


SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 


Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GENOVA - Piazza Princip: 
GIÀ SOCIETÀ ESERCIZIO BACINO 


Cosfruzioni navali - Macchine e caldaie a v. 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 


— Costruzioni meccaniche e meíallurgiche 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


RI 


MOTORI 


STABILIME МТО СІ GRANDI MOTORI 


VIA o TORINO-ITALIA с.р. 
500 


Sulla motonave transatlantica «Vulcania» della Soc. di Navigazione «Cosulich», 
sono stati recentemente installati 2 motori di propulsione FIAT a combustione 
interna, a doppio effetto, della potenza complessiva di 36000 cavalli. 

I motori FIAT-DIESEL, completamente italiani, 
sono sinonimi di eccellenza, efficienza, economia 


| = 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 
Sedi Succursali e d'Armamento: FIUME - GENOVA - PALERMO 


SERVIZI CELERI DI LUSSO 
E ORDINARI 


tra il CONTINENTE, la SICILIA e la 
SARDEGNA - tra L'ITALIA e la LIBIA, 
l'EGITTO, la TUNISIA, la FRANCIA 
e la SPAGNA. 


LINEA TURISTICA 


del PERIPLO ITALICO 


LINEA COMMERCIALE 


ADRIATICO, TIRRENO, NORD EUROPA 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 


ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all' Estero 


1 


TIRRENI IA | 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


HP ASSE 5000 


NAVE FRANGI ROCCIA- GENOVA 


Bs 


ERCOLE MARELLI & C., S. A. - MILANO 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA 
erez] ING. LURIA & GREGORINI === 


Capit. inter. vers. L. Telogrommi: Fono- Controller 
MILANO - Via Montefeltro, 10 


Apparecchiatura elettrica a contattori in armadi metallici 
con manovra a pulsanti per verricelli da carico istolloti sulla M/N = OLBIA - (Soc. di Navigazione Tirrenia»). 


š == 
` Un solo manovratore comanda due 


segue con esottezza Il 


Apparecchiature elettriche stagne per 
servizi di bordo per comando diretto, 
automatico e ser 


-automatico di orgoni 
а salpare, organi di ormeggio, verricelli da 
сойсо, venicelli per imbarcazione - Com- 


pressori - Ventilatori - Pompe - Estrattori - 
Comandi completi di timoneria - Comandi 
di propulsione navale - Quadr principali 
metallici protetti per il comando e la prote- 


zione delle dinamo con manovra o pulsanti. 


PER IMPIANTI ELETTRICI DI BORDO CONSULTATE LA TELEMECCANICA ELETTRICA 


IMPIRNTI 


Lux - RICH -ZONIT- SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 
PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 
S. A. 


“CI - O - DUE” 
=» = 
SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 


MILANO TELEGRAMMI: 


TELEFONO: 72217 VIA MAGGIOLINI, 1 PICAMPERIO - MILANO 


Сі 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO | "ES cr ЦЕНО? 


NAVI CISTERNA 


Socletà Anonima - Capitale 150 milioni Interamente versati 
Direzione Centrale: TRIESTE - Palazzo Lloyd - Telegrammi: Cantuavale 


o | Ditta SALVATORE RAINERI 


CANTIERE SAN MARCO š Res 
s Agenti Marittimi 
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Il mercato delle navi nel cor- 


PREZZI DI COSTRUZIONE 1 merento delle mavi nel eor 
so del secondo semestre 193 
E MERCATO DELLE NAVI ha mantenuto un andamento 


leggermente ascendente per accelerare poi, verso la fine dell’an- 
no, l'impulso e portarsi ad uno dei più alti livelli mai raggiunti 
in tempi normali. 

Questa ripresa è indubl te imputabile per la mas- 
sima parte al rialzo dei noli: ed infatti nei mesi di novembre 
e dicembre, che hanno registrato il maggiore aumento dei noli, 
i prezzi delle navi sono saliti più rapidamente. Altre ragioni 
hanno però influito sull'ascesa : in primissimo piano l'aumento 
dei prezzi delle materie prime, quello del costo della vita e 
delle paghe, verificatisi ovunque, Non ultima causa, poi, il ri- 
torno della fiducia negli ambienti marittimi e commerciali e 
conseguentemente l'afflusso di capitali all'industria della na- 
vigazione. 

Sono in fondo tutti fenomeni interdipendenti, che trovano 
origine nel rallentamento della depressione economica mon- 
diale e che sortiscono i loro effetti, nelle varie branche dell'at- 

à umana, in differenti forme e misure. Nel campo marit- 
timo, più aspramente degli altri colpito dalla crisi e dalla sfi- 
ducia, anche la reazione è stata più forte, si è manifestata con 
intensità proporzionale all'intensità della precedente depres- 

jone; è stata sopratutto reazione alla crisi morale che ave 
travolto ed avvilito ogni attività durante quasi un lustro. 

Inutile è andare ad indagare le ragioni della ripresa ed i 
suoi prevedibili sviluppi: è troppo facile sbagliare e non v'è 
alcun punto solido sul quale appoggiare una qualsiasi teoria. 
Se si pensa infatti che non una di quelle che fino ad oggi si 
sono ritenute le cause determinanti della crisi può dirsi rimossa 
о allentata, e che qualcuna anzi è oggi più grave che all'apice 
della depressione economica mondiale, si comprende come, 
non soltanto sia impossibile far dei fondati pronostici, ma come 
sia perfino ben difficile darsi una attendibile spiega? 
attuale innegabile ripresa. 


one del 


Sta di fatto che i segni del risveglio delle attività marit- 
time sono ormai troppo evidenti perchè sia ancor consentito 
di chiamarli dei semplici indizi: rallentamento delle demo) 
zioni, ripresa delle costruzioni, aumento del tonnellaggio mon- 
ale accompagnato da una riduzione del disarmo e quindi im- 
pulso del tonnellaggio attivo; aumento del commercio interna- 
zionale marittimo, rialzo generale dei noli; aumento delle paghe 
della gente di mare, dei lavoratori delle industrie fornitrici, 
aumento dei costi e dei prezzi di costruzione, dei prezzi dei 
materiali; maggior richiesta di tonnellaggio di seconda mano, 
minore disponibilità e quindi rialzo del mercato delle nav 
Durerà o sarà soltanto un breve squarcio di sereno? In- 
vano gli economisti di tutto il mondo si lambiccano per tro- 
vare una risposta a tal quesito: ogni ragionamento ispirato 
dalla logica dovrebbe concludere in senso pessimistico, e tut- 
tavia gli affari continuano a migliorare, Conviene perciò limi- 
tarsi ad osservare gli effetti. 
Osserveremo innanzitutto che l'armatore, fedele alle tra- 
zioni, non ha perso V abitudine di scavarsi la fossa da sè 
Quando le cose vanno bene, raccoglie tutte le sue forze 
per impedire che migliorino ancora, e costruisce, costruisce 
finchè riesce a creare una eccedenza di tonnellaggio rispetto al 
fabbisogno dei traffici. Quando le cose vanno male, per con- 
tro, disarma prima, poi demolisce fino a ristabilire un certo 
equilibrio. Si è sempre andati avanti così, a sbalzi, e noi siamo 
convinti che sempre in tal modo si procederà: gli squilibri nel- 
l'uno e nell'altro senso si susseguono continuamente con pe- 
riodi relativamente brevi di passaggio per la zona di equilibrio. 
Nel 1032 e nel 1033 abbiamo toccato i punti più bassi 
della curva dei noli, i più bassi livelli del mercato delle navi, le 
più basse quote di costruzioni, le più alte di demolizione e di 
disarmo; poi le curve hanno preso andamento ascendente ed 
alla fine del 1936 sono giunte ad un livello elevatissimo sia i, 
noli, sia i valori delle navi, sia le costruzioni, mentre disarmo 
e demolizioni sono andate restringendosi alle sole navi non più 
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atte alla navigazione. Forse m 
massimo positivo, ma noi pensiamo di non esserne comunque 
molto lontani: poichè ormai i cantieri stanno riversando sul 
mercato una abbondante quantità di bastimenti, che, salvo im- 
previsti, dovrebbe essere più che sufficiente a soddisfare la 
richiesta. 

A tal proposito anzi si nota che l'attuale periodo ha tutto 
l'aspetto della assoluta anormalità e che la richiesta di stive 
subisce gli effetti di eccezionali contingenze temporanee. In- 

, nonostante il notevole aumento dei prezzi di costru- 
zione, oggi il valore di mercato di una nave da carico nuova, 
pronta per la consegna, è pari al prezzo di costruzione: le due 
curve del diagramma « Kellock » relative al prezzo di costru- 
ione e di mercato della nave da carico tipo da 7.500 tonnel- 
late dw., si uniscono, al 31 dice 30, sulla quota corri- 
spondente a 75 mila sterline. Si dono cioè Д 10.8.0 а 
tonn. dw. per costruire una nave di tal genere ed altrettanto 
occorre per acquistare il bastimento nuovo e pronto — quando 
si trova — sul mercato libero. 

E! questo un fenomeno 
menti di eccezionale rialzo dei noli, dovuto a circostanze stra- 
ordinarie: ed è pertanto da considerarsi come fenomeno del 
tutto transitorio, destinato a sparire, о per l'abbassarsi dell: 
domanda, oppure per l'aumentare dei prezzi di costruzione. 

L'andamento dei prezzi delle materie prime e quello dei 
salari hanno fatto salire fortemente i costi di costruzione e 
quindi anche i prezzi. Le 78 mila sterline domandate a fine 
d'anno 1036 dai cantieri inglesi per la nave da carico econo- 
mica da 7.500 tonn, dw. rappresenta il più alto prezzo rag- 
giunto dal dicembre 1921: esso supera del 50% circa quello 
quotato sulla fine del 1914, del 21% quello del dicembre 1026, 
dell'8,0% il prezzo del dicembre 1935 e del'8,3% quello di 
sei mesi innan: 

Un costruttore britannico specializzato in « tramps », in- 
tervistato come al solito dal redattore del « Fairplay », ha di- 
chiarato che la situazione si presenta quanto mai instabile, dato 
che tutti gli clementi del costo sono prossimi a subire un ul- 
teriore aumento, sicchè è da prevedersi ancora un rincaro. Noi 
pensiamo che questo sarà vieppiù accentuato per la maggior 
richiesta di tonnellaggio nuovo e per la grande attività data 
ай cantieri dalle costruzioni militari e mercantili di 1 

Dal diagramma seguente si può rilevare l'andamento dei 
prezzi e dei valori della nave da carico tipo negli ultimi dodici 
anni. 
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Il valore di mercato è soggetto a sbalzi più sensibili ed 
improvvis': negli ultimi sci mesi esso è aumentato del зо per 
cento, raggiungendo la più alta quotazione verificatasi dal 
primo trimestre del 1921. "al valore è del 28 % superiore a 
quello della fine del 1026, del 30 % a quello di un anno 
dietro, e del 144 % superiore al minimo toccato nel 10, 
nel primo semestre 1033. 

П mercato delle navi di seconda mano, attivissimo durante 
tutto il secondo semestre, è stato caratterizzato da un leggero 
aum 
impulso rapidissimo. In generale la domanda ha superato l'of- 
ferta per la ritrosia degli armatori a disfarsi del navi 
in progresso. 

Nel campo delle navi da carico di grande portata, fra il 
giugno-luglio ed il novembre-dicembre, si è avuto un aumento 
dei valori crescente con l'età: le unità giovani, da uno a sei 
anni d'età, non hanno subito apprezzabile aumento di valore 
fino a dicembre, mese nel quale i prezzi hanno cominciato a 
salire fortemente per raggiungere a fine d'anno il 16 per cento 
circa più che in luglio. Per navi fino a 10-12 anni d'età, il mer- 
cato negli ultimi mesi è giunto ad un livello superiore di circa 
il 30 per cento a quello del giugno-luglio. Per navi anziane di 
20 e più anni l'aumento di valore fra i primi e gli ultimi mesi 
del semestre è giunto al so %, circa. Sono cifre molto appros- 
simative, rilevate in base a clementi non sempre omogenei c 
dedotte da confronti non rigorosi, ma servono per dare una 
iden grossolana dell'andamento dei prezzi in questo settore, 


E! interessante ancora rilevare la circostanza che, mentre 
fino ad ora gli armatori accordavano la preferenza al «trampi 
di 6.000-7.000 tonnellate, in questi ultimi tempi si è verificato 
una generale tendenza della domanda verso le unità di mag- 
gior portata, dalle 5.000 tonn, in su 

Particolarmente attivo ed elevato è stato il mercato delle 
navi tipo Standard : un tipo « À » con due o tre anni di classe, 
che sulla fine del primo semestre ed al principio del secondo 
realizzava circa 20 mila sterline, in dicembre poteva valutarsi 
intorno a 32 mila sterline; il valore dei tipi « B » si può rite 
nere di circa il то per cento al disotto, 

Nei piroscafi di piccola portata, invece, i numero 
vendita disponibili palesano un aumento meno sensibile ma 
più regolare dal principio alla fine dell'anno: per navi intorno 
alle 2.000 tonn. dw. e di 15-20 anni d'età i prezzi erano in 
cembre di circa il 20 per cento superiori a quelli d'un amo 
add'etro. 

Vi sono state diverse vendite di motonavi da carico, fra le 
quali le più interessanti sono quelle relative alle due inglesi 
Sutherland e Stirling costruite nel 1035, di 9.215 tonn. dw. € 
munite ognuna di un motore Doxford a pistoni opposti: sono 
mavi economicissime, con velocità di 10,75 nodi e corrispon- 
dente consumo di 6,5 tons. di nafta al giorno, e sono i primi 
esemplari di una nuova serie di «tramps» lanciata dalla 
« Doxford w di Sunderland , e che ha avuto molta fortuna nel 
piano di rinnovo della Marina oneraria britannica. Dalla ven- 
dita di tali motonavi da carico si sono realizzate in novembre 
in media 11 sterne e mezza а tonn. dw. Di qualche interes 
è pure il trasferimento delle due motonavi norvegesi a 2 eliche 
Talisman е Titan del 1923 con visita speciale del 1935, di 
7-508 tonn. dw. e velocità di circa 12 nodi, le qu 
lizzato poco meno di Š sterline a tonn. dw. In tale settore 
жашо mo'to più alti che nel primo semestre, durante il quale, 
in media un tipo Talisman riteniamo che non avrebbe ottenuto 
più di 6 sterline a tonn. 


i dati di 


li hanno rea- 


Nel ramo delle navi cisterna gli affari sono continuati 
molto scarsi e quei pochi riguardano acquis 
contano pure 4 navi acquistate da armatori inglesi ma con la 
condizione imposta dai venditori di trasformarle in bastimenti 
da carico normali oppure di demolirle. Sono stati trasferiti 
però diversi contratti di costruzione per petroliere ordinate in 
cantieri tedeschi dalla Soc. « Unilever » allo scopo di sconge 
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lare dei crediti bloccati in Germania : in questi casi mediamente 
sono state pagate то sterline a tonn. dw. per motonavi c 
sterna da circa 15.000 tonn. e per consegna ad un anno di 
distanza . 


Le demolizioni, come si è già accennato, sono state molto 
meno attive specialmente negli ultimi mesi dell’anno: i di 
molitori inglesi hanno continuato a non voler pagare i prezzi 
pagati dagli esteri e d'altro canto l'offerta si è ristretta enor- 
memente, tanto che molti armatori britannici che avevano 
acquistato della navi da far demolire per poter costruire nuovo 
tonnellaggio in esecuzione allo schema di «scrap & build », 
hanno preferito tenerle in attività rinunciando ai benefici della 
seconda parte della legge di assistenza. 1 demolitori inoltre si 
sono dimostrati restii dall’acquistare a caro prezzo. Soltanto 
verso la fine del semestre i prezzi sono saliti considerevolmente, 
però il tonnellaggio contrattato si è mantenuto ugualmente 
molto basso: secondo il « Fairplay s il prezzo medio pagato 
per navi da carico da demolire, a fine dicembre, sarebbe di scel- 
lini 38 e denari ro Jé a tonnellata di stazza lorda. Per navi 
da passeggieri si è giunti intorno ai 47-48 scellini a tonnellata. 


IL GIAPPONE E | 
TRAFFICI INDIANI 


Non è da un giorno che l'Inghilterra 
ha cominciato a rendersi conto che 
l'espansione commerciale ¢ marittima 
nipponica in Estremo Oriente lede considerevolmente gli inte- 
ressi britannici : nel campo armatoriale anzi già da qualche anno 
si segnalava il pericolo costituito dalla invadenza della bandiera 
giapponese, però fino ad ora il Governo e le autorità non 
avevano mai mostrato di prendere troppo sul serio questi al- 
larmi ed avevano continuato a lasciar correre. Ma da qualche 
mese, da quando, cioè, in Giappone si sono scoperte le carte € 
s'è dichiarata apertamente l'intenzione di portare a 6 milioni 
di tonnellate la flotta mercantile e di dare a questa il predo- 
minio assoluto in tutti i traffici d'Oriente Estremo, e sopra- 
tutto da quando il Governo di Tokio ha dimostrato in modo 
chiaro di voler realizzare senza indugi e tentennamenti il suo 
programma di costruzione e di espansione, neppure i gran- 
d'uomini inglesi possono più conservare la loro sublime in- 
differenza. 

Uno dei principali motivi di lagnanze dell'armamento bri. 
tannico sta nel progressivo ineremento della partecipazione 
giapponese nei traffici delle Indie, nei quali gli armatori liberi 
inglesi meno forti si vedono man mano scalzare dai nipponici, 
fortemente favoriti dai più bassi costi di gestione. 


Gli interessi diretti inglesi in tale particolare campo sono 
relativamente esigui e non avrebbero fatto smuovere gli ingra- 
naggi della macchina governativa se ad essi non si fossero 
riconosciuti stretti legami con i più vasti interessi del com- 
mercio imperiale e se il problema non fosse stato considerato 
come parte integrante del più ampio problema della penetra- 
zione e dell'influenza economica estera nelle terre dell'Impero. 
Comunque, dopo una conveniente campagna di stampa, è 
stato investito della questione lo « Imperial Shipping Com- 
mitee », quello stesso che si è occupato recentemente e tuttora 
si occupa della concorrenza americana nei traffici del Pacifico, 
e, sebbene questo importante consesso non abbia ancora emesso 
il suo parere, la stampa già preconizza l'adozione di una serie 
di provvedimenti intesi principalmente a precludere alla ban- 
diera nipponica i traffici cabotieri indiani e ad imporre un 
minimo di partecipazione del naviglio inglese nei traffici esteri 
delle Indie. 
li ambienti armatoriali dell'Impero del Sol Levante si 
sono non poco allarmati di questo atteggiamento poco conci- 
liante ed amichevole degli amici anglo-sassoni e cercano di fa 
osservare come eventuali misure discriminatori ai danni della 
Marina nipponica porterebbero alla rottura del vigente trattato 
di commercio fra i due pacsi. In Regno Unito par che non si 
vogliano sentire ragioni: il Cabotaggi pponese è precluso 
alle navi britanniche quindi è un diritto, che la sia pur lunga 
consuetudine non può annullare, quello di chindere alle navi 
giapponesi il cabotaggio dei paesi sotto la sovranità britannica. 
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Non avranno tutti i torti, gli armatori inglesi, ma si deve pen- 
sare che, per un popolo che può spaziare per mezzo mondo 
sempre trovandosi a casa propria, non è umano agire nè è lun- 
gimirante politica lo strozzare gli altri popoli giù strozzati dai 
troppo ristretti confini geografici e dalla insufficienza delle 
ricchezze naturali. 


LA COOPERAZIONE Noi simo usi a pubblicare in 

questa rubrica recensioni di scritti 
NELLA MARINA LIBERA дт, ma lo facciamo soltanto 
in casi cecezionali, quando si tratti d'opere che abbiano non 
comune importanza nel campo degli studi tecnici ed economici 
marittimi e particolare interesse d'attualità. A tali requisiti 
risponde appunto un nuovo libro pregevolissimo del Dottor 
Bruno Minoletti sulla limitazione della concorrenza nella Ma- 
rina libera da carico, uscito or non è molto con i tipi dello 
« Ist. delle Edizioni Accademiche » di Udine (*). 

La materia è di vivissima attualità ed in Regno Unito spe; 
cialmente se ne fa ora un gran parlare poichè si teme che, com 
l'abolizione del sussidio al « tramping o annunciato per il 
1038, cesseranno di aver vigore i vari accordi di noli minimi 
creati in Inghilterra per i principali traffici della Marina libera. 

Sull'argomento si è discusso molto in ogni Paese, forse 
troppo, e si è scritto abbondantemente in tutte pubblicazioni 
periodiche marittime: ma sono tutte trattazioni più o meno 
polemiche, limitate all qualche particolare lato del 
problema e sopratutto ispirate da ben definiti gruppi d'interessi 
€ quindi non obiettive, Nulla vi era di organico, d'imparziale e 
completo finora, ed è logico che così fosse, dato che la materia 
degli accordi limitatori della concorrenza nel ú tramping » è 


giovanissimo, di questi ultimi anni, e che di conseguenza non 457 ХЖ 


se пе possiede ancora una reale esperienza. 

Il lavoro del Dott. Minoletti ë il primo e l'unico che esiò 
in tutto il mondo, a quanto ci risulta: opera invero ardua, che 
l'Autore ha condotto con tanta competenza e con tale esatta 
visione della situazione e dei problemi armatoriali, da rappre- 
sentare un caposaldo della letteratura marittima al riguardo. La 
mancanza pressocchè assoluta di fonti, l'insufficiente esperienza 
acquisita, la stessa incertezza regnante nel campo marittimo 
circa gli effetti degli accordi fin qui concretati e la disparità 
d’opinioni circa i loro scopi veri e la loro utilità, sono elementi 
certo ben poco incoraggianti per lo studioso che si voglia accin- 
gere ad un'opera del genere. Eppure il libro in esame non co- 
stituisce soltanto — come 1 modestamente dice nella pre- 
fazione — un punto di partenza per ulteriori studi, ma è già 
di per sè una indagine accurata, organica ed omogenea su 
questa forma di collaborazione: l'Autore, con uno stile sobrio 
ma non mai pesante, con la scrupolosità della valutazione dei 
che i lettori di questa Rassegna ben gli cono; 
scono, con esemplare obiettività, ci dà un quadro generale di 
quanto è stato realmente fatto nel mondo per rendere meno 
aspra la concorrenza della Marina libera durante gli anni di più 
acuta crisi, e ci dà altresì un esame sereno e particolareugiato di 
ciascuno degli accordi raggiunti, dei quali riporta anche, in ap- 
pendice, il testo integrale; cosa quest'ultima di utilità pratica 
grandissima, perchè tali documenti hanno — chissà per qual 
motivo — carattere riservato, 

Tl libro tratta soltanto degli accordi fra armatori di navi dd 
carico vagabonde e di petroliere, ma nel primo capitolo, di con- 
siderazioni generali sulla politica della cooperazione in questo 
campo, fa anche una interessantissima dissertazione circa 1 
lotta fra « tramps » e « liners » e circa gli effetti e gli sviluppi 
delle cosidette « conferences > ; argomento anche questo sempre 
all'ordine del giorno, sebbene tal forma di collaborazione non 
sia tanto giovane, poichè in questi ultimi anni numerose contro- 
versie interne hanno agitato le diverse « conferences » e la loro 
azione si è di molto ridotta proprio nel periodo nel quale sarebbe 
stata più necessaria. 


ез Da. Bruno Mmmm: La limilnsione della concorrenza nella Marina Libera 
da carico - Natura ceonomica e teeniea йери accordi Internasionali. Volume үң 
Vin di это pagine, ‘edito dallo «Istituto delle Edision Accademiche ». Udine 
Presso Lire 29, 
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La materia trattata è già di grande interesse, ma l'Autore 
accresce questo aprendo gli occhi al lettore su ogni particolare 
petto del problema e tracciando un quadro sintetico della 
preparazione ¢ degli sviluppi della cosidetta « razionalizza- 
zione »: termine molto di moda oggidì, ma troppo vago ed 
mpreciso, che si usa di solito nell'industria per definire 
un sistema di collaborazione, sia una qualsiasi forma di rior- 
anziaria o tecnica 


ganizzazione 


cominciò a farsi sentire con una certa gravità, nel campo 
marittimo più intensamente per effetto della pletora di tonnel- 
laggio accumulato durante il dopoguerra. Parve — ed a taluni 
pare tutt'ora — logico e possibile stringere gli armatori di tutto 
il mondo con un accordo internazionale che avesse avuto lo 
scopo di alleviare gli effetti della contrazione dei traffici: e 
e si moltiplicarono a ripetizione per qualche anno le 
proposte più disparate ed anche le più strampalate; si proposero 
piani per ridurre il tonnellaggio mondiale mediante la demo- 
lizione obbligatoria delle navi oltrepassanti una determinata età, 
piani di disarmo, ordi fra armatori e fra Governi, « gentle- 
men agreements w e u pools » 

altro tutti i progetti caddero, palesandosi inat- 
tuabili nella pratica, ma non per questo i paladini della соор 
razione si arresero, chè anzi di un ultimo piano, e non certo 
il meno discutibile cd irrealizzabile, si fece promotore il Go- 
verno britannico sul finire del '34, poco prima di adottare il 
Pill di assistenza : ed il Minoletti anche su tal punto lascia € 
prendere gli scopi veri di un tale strano agire da parte del go- 
più grande Nazione marittima, 


no — ront 


nacquer 


Uno dopo 


verno della 


Le proposte — dic нге, 
coloro che avevano una 
d'armamento compresero ben presto che le difficoltà supera- 
vano le necessità e la buona volontà; difficoltà di varia natur: 
che vanno dalla diflerenza di interessi e di caratteristiche delle 
varie Marine, al tradizionale senso d'indipendenza di tutto l'ar- 
mamento vagabondo, che s'oppone quasi per istinto a qualsiasi 
legame, ad ogni limitazione della attività individuale. Quattro 
o cinque anni di dura crisi non potevano bastare per abbattere 
tali ostacoli, per trasformare una mentalità radicata da secol 
e quindi, dopo una serie di vani tentativi — pochi dei quali 
ebbero peraltro l'onore d'essere presi sul serio — 
si arresero all'evidenza e non pensarono più alla razionalizza- 
zione — diremo così — integrale, destinata a riunire in un 
unico blocco tutti gli armatori liberi del mondo, Si venne mu- 
tando il concetto della razionalizzazione e si comprese che 
risultati conereti si sarebbero ottenuti soltanto frazionando il 
vasto campo degli interessati con accordi più ristretti, limitati 
a determinati traffici, a dati tipi di navi, a meno voluminosi 
gruppi d'armatori, 

In quest'ordine d'idee si è potuto effettivamente trovare 
he pratica soluzione, in armonia con le caratteristiche e 

i w gusti a della classe armato- 

to il primo ed 
risultati che m 


qu 
le esigenze dell'industria e con 
riale. Tl ú pool » delle navi cisterna è st 
incoraggiante esempio: esso ha dato d 
possono mettere in dubbio, considerati nel quadro della s 
zione esistente al tempo della sua istituzione. 

Per la Marina da car'co ordinaria, l'unico sistema di col- 
laborazione che è stato finora possibile raggiungere è quello de- 
gli accordi per noli minimi, la realizzazione dei quali peraltro 
è stata grandemente aiutata dal Governo britannico. Non ose- 
remmo affermare che i risultati di questi ú schemes» sian 
stati pari a quelli del « pool n delle petroliere ma qualche van- 
taggio essi l'hanno pur dato. E* tuttavia un fenomeno comune 
anche asli accordi della Marina di linea, quello di indebolirsi e 
vacillare proprio nei periodi di maggiore depressione, quando 
loro azione sarehhe più utile: infatti è noto come gli 
per noli minimi debbano In loro salvezza alla ripresa 
Ji ultimi mesi del 1039, prima della quale 
avevano già d ari segni di stanchezza e d'inefficacia 
Soltanto il « pool » delle navi cisterna è stato esente da tale 
fenomeno ed anzi ha resistito saldamente agli attacchi di molti 


dei noli verificatasi ne 
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gruppi interessati al commercio marittimo ed all'industria na- 
vale; tale sua solidità è dovuta — a nostro avviso — al fatto 
che esso lascia la più ampia libertà a tutti i suoi associati, senza 
imporre limitazioni dirette alla concorrenza, ma alleviando 
uesta indirettamente col creare la convenienza, per le navi 
aderenti, a restare in disarmo finchè il nolo non superi una 


Comunque le due forme di collaborazione non sono state 
messe in troppo buona luce da numerosi critici, e specialmente 
fa hanno trovato più nemici che sostenitori, essendo state 
per lo più accusate di servire ai fini monopolistici di non sap- 
piamo quali gruppi esteri, Il Minoletti attraverso l'esame pro- 
fondo del funzionamento, dei risultati e delle possibilità di 
seun accordo vigente, conclude in senso favorevole per questi, 
ci convince della infondatezza dei timori anzidetti e della reale 
utilità che il « pool » delle petroliere ed — in minor misura — 
gli accordi di noli minimi hanno, non soltanto per gli armatori 
ma anche per tutto il complesso degli interessati ai traffici 
marittimi. 

A titolo informativo aecenneremo che il volume del Dr 
Minoletti si compone d'una prefazione, di un primo capitolo 
dedicato allo studio generico della formazione dei cartelli nella 
Marina libera, di due capitoli nei quali sono esaminati rispetti 
vamente il « pool» delle navi cisterna e gli accordi per noli 
minimi, delle conclusioni e dell'appendice; in quest'ultima, 
oltre alla già detta documentazione, sono riportati un utile 
glossario marittimo, un indice degli autori citati ed un ampio 


indice della materia. 
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SUL COSIDETTO 


"PROBLEMA, DELLE MATERIE PRIME 


1. — Sembra utile premettere che qui è considerato quello 
che per ora chiameremo « problema della materie prime w, in 
un senso tutto particolare e — diremmo — personale. Un esime 
anche rapido del molto che si è detto e seritto intorno alla que- 
stione, crea il bisogno di chiarirne ulteriormente certi lati, o 
piuttosto taluni aspetti primordiali, certe premesse che a noi 
sembrano meno acquisile di quanto in generale non si creda. 
L'enorme complessità degli interessi individuali e collet- 
tivi che la discussione coinvolge, fa sì che sia praticamente vano 
pretendere di risolvere l'argomento in un articoletto di due o 
dieci colonne, con la migliore buona volontà, 
pecialmente quando è ovvio ai nostri cervelli ragionanti 
che la soluzione vera e totale è quasi certamente nelle mani della 
forza (o nel grembo di Giove, per i fatalisti) e gli esempi sto- 
rici, vicini e lontani, non mancano. 
Questi appunti pertanto non saranno più inutili di qualche 
chilogrammo di risoluzioni e raccomandazioni che si propon- 
xano di attuare una cerla libertà di scambi 


— Esiste un problema delle materie prime? Chi volesse 
giudicare dalle discussioni cl 


ıe vi si stanno svolgendo attorno е 
dalla diversità di opinioni che ne emergono, riterrebbe truismo 
una risposta affermativa. Noi invece solleviamo una obiezione 
iniziale e invitiamo a svolgere qualche considerazione. 

Esiste indubbiamente un argomento di discussione, ed esso 
tratta della distribuzione — com'è realmente e come ogni popolo 
lealmente vorrebbe che fosse — delle materie prime sulla su- 
perficie del globo, dietro le ben munite frontiere degli Stati. 

Argomento che da qualche tempo si ripresenta con insi- 
stenza e la cui importanza è tale che la S. d. N., dopo averlo 
ripetutamente affrontato, dalla inchiesta del 1921 che ebbe re- 
latore il prof. Gini, alla Conferenza economica mondiale di Gi 
nevra del 1927, lo deve nuovamente discutere in una imminente 
sessione: adesso più grave e pressante che mai, più che ma 
materia eminentemente esplosiva. 

Ma la viva attualità dell'argomento non deve illuderci; noi 
non ci troviamo di fronte a un problema che comporti una so- 
luzione, facile o difficile, e magari una di quelle soluzioni che 
i Alomoni della giustizia internazionale chiamerebbero me- 

durata molto, e dura tuttavia nelle menti ostinate, la 
persuasione che quello delle materie prime sia appunto un 
Problema e come tale risolvibile attraverso le consuete formule 
e gli universalmente noti teoremi della meccanica economica 
(non meno ineffabile della meccanica celeste !). Non poteva 
immaginarsi un equivoco più grande perchè se e quando le leggi 
economiche vigono e funzionano, il problema non esiste o si 
autorisolve in un relativamente breve lasso di tempo; allorchè 
esso perdura, si aggrava, assume proporzioni ellarmanti, vuol 
dire che siamo dinanzi ad una situazione di squilibrio che pr 
senta aspetti sociali politici militari demografici ideali religiosi, 
ed allora vano è convocare conferenze internazionali, ancor più 
vano attendersene un utile risultato che non si riassuma nelle 


consuete formulette escogitate per l'occasione, rinverniciate a 
muovo e che vivono il tradizionale spazio di un mattino. 
L'assenza dell’Italia da Ginevra alla prossima assise delle 


materie prime, non modificherà una linea, una sola linea, del 
problema italiano (1). 

3. — Non si tratta dunque di un problema, ma di una 
situazione di emergen Una situazione che va affrontata con 
mezzi di emergenza, cioè con mezzi totalitari, rivoluzionari. 
Quando un articolista intelligente scrive che bisogna v ricercare 
soluzioni più integrali, che da una parte sono costituite dal- 
l'espansione coloniale... е dall'altra parte... da un diverso as- 


(1) Nel correggere le borze di questo articolo possiamo aggiungere che 1а riu- 
nione петна ha ати o luogo, eol risultato ché ognuno se. cioe con ано 
ero. A meno che non si consideri utile l'aver constato per l'ennesima volta che 
hulia vU da aspettarsi in questo campo. 


sello politico, economico, monetario dei rapporti fra Paese е 
Paese » (l'Organizzazione Industriale), quegli non fa che soste- 
nere la necessità di soluzioni rivoluzionarie, e noi sottolineiamo 
perciò il « diverso assetto politico », che giustamente figura in 
primo luogo rispetto ad altri mezzi, 

L'attuale distribuzione delle materie prime nel mondo ha 
determinato una situazion atologica che avrà sviluppi pre 
vedibili soprattutto dai politici e comporterà soluzioni alle quali 
saranno estrance le conferenze internazionali. A meno che 
queste, negando la propria tradizione, non adottino quella men- 
talità realizzatrice, rivoluzionaria, che è tipica nel nostro re- 
gime e che è in radicale contrasto con le tendenze quietistiche 
della politica di Ginevra. 

Quando ci saremo posti bene in mente questi dati essen- 
ziali del ragionamento, avremo eliminato l'inutile, asfissiante 
bagaglio delle pregiudiziali di natura teorica, annebbianti la 
visione realistica della situazione quale essa è. 

4. — Non bisogna trarre erronee illazioni, perchè di 
quelle stesso pregind'zisli noi ci simo nutriti e riteniamo in- 
dispensabile che esse siano state digerite prima di affrontare 
certi problemi. Ma è condizione di salvezza saperle deporre a 
tempo, comprendere che per ordini di grandezza diversi oscor- 
топо misure diverse, che situazioni fortemente anormali mutano 
le premesse di ogni considerazione teorica, fondata su « tempi 
normali», Nè si deve sostenere — erroneamente — che le leggi 
economiche si sono dissolte come nebbia al sole, cadendo nel 
nulla. Così im illustre professore universitario affermava stn 
morta la legge che noi tutti conosciamo con il nome di ricar- 
diana teoria dei costi comparati. La resistenza all'assedio eco- 
nomico è un fatto prima di tutto morale e politico e come tale 
a considerato. Quando un popolo conquista una nuova terra, 
ricca di materie prime e di potenzialità di consumo di prodotti 
finiti, che altro fa se non cercare di mutare la ragione di scam- 
bio che fino a quel momento ha governato le sue relazioni eco- 
nomiche interne ed esterne? E naturalmente cerca di crearne 
uaa nuova, più favorevole della preesistente, Anche modificare 
con una guerra la faccia del mondo può significare un migli 
ramento del proprio tenor di vita: avviso per i fedelissimi del- 
l'homo occononticus, 

5. — Una riprova della unilateralità di chi parla del 
« problema delle materie prime » è data dal fatto che molti 
teorici e pratici si sono rifiutati di ammetterne l'esistenza, e 
per essi — e per le nazioni cui appartengono — non v'è infatti 
ragione di discuterne. Tutti sanno che la relazione Gini, com- 
pilata dal rappresentante di un popolo che ha fame di materie 
prime, cadde nel più nero oblio, e che dopo il 1929, quando 
alla crisi di produzione era successa la crisi di consumo, o crisi 
di sbocchi, ben pochi si preoccuparono di intraprendere una 
vasta campagna per la redistribuzione delle materie prime, o 
almeno di attuare le conclusioni libero-scambistiche contenute 
nella convenzione firmata I'S novembre 1027 nella su ricordata 
Conferenza economica internazionale. Essi è invece ritornata 
di attwalità da qualche tempo, con l'evidente prospettarsi di 
una muova crisi di deficit, 

E bisogva avere ben presente che, se oggi i popoli deten- 
tori e fornitori delle materie prime — il britannico e il francese 
in primo luogo — accettano di discutere la questione delle пи 
terie prime, è soltanto sotto la pressione di fattori politici e d 

mo pure militari, e se saranno disposti a fare concessioni 
rà per ricavarne in compenso una relativa e provvisori» tran- 
quillità politica (e militare) 

6. — Possiamo chiederci; quando sorge la situazione di 
emergenza cui abbiamo accennato nel punto 3° E? essa attuale? 
Zcco due interrogativi che si conseguono naturalmente, e la 
risposta al secondo è ovvio risultato della constatazione che si 
attuino le condizioni previste dalla prima 
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š" evidente che se un popolo si rassegna a un tenore di vita 
proporzionato alle ricchezze del suolo che lo ospita, diffieil- 
mente sorgeranno dispute gravi per lo sfruttamento di terreni 
particolarmente dotati dalla natura. Ma la distribuzione delle 
ricchezze naturali nel mondo, fra š vari Stati, non è certo quella 
disposta dalla creazione; essa è stata modificata — e come! — 
dalle armi del più forte, E' ovvio che, quando un popolo si 
trova ad avere una ragione di scambio particolarmente sfavo- 
revole per la maggior parte dei prodotti più necessari al suo 
alto grado di civiltà, e possiede una forza vitale in aceresci- 
mento, esso irresistibilmente tenderà a modificare le proprie 
condizioni attuali, con qualunque mezzo. 

Oggi esistono nel mondo tre grandi popoli, l'italiano, il 
tedesco, il giapponese, per i quali tali premesse hanno valore: 
scarsità relativa di ricchezze naturali sul proprio territorio, ele 
vato livello di civiltà per tradizione antichissima o per intenso 
recente adattamento, potenza demografica positiva. 

Ma a rendere attuale, più che mai attuale, quella situazione 
di emergenza che spinge i popoli ad assicurarsi — a qualsiasi 
cesto — le indispensabili mater'e prime, è venuta la ripresa 
degi? armamenti, in corso già da tempo ed ora procedente а 
ritmo accelerato. Gli armament’ sono misura della potenza delle 
nazioni, e scno fonte, prima che di guerra, di pace favorevole 
al più armato, Nessun popolo, che non si adatti a divenir sa- 
tellite cioè tributario, può rinunciare al mantenimento di un 
dato rapporto che gli assicuri sufficiente libertà di movimenti. 

7. — La guerra e la pace: ecco i due angoli visnali dai 
quali conviene considerare la questione. In un mondo nel quale 
regnas ntrastata la pace ed ognuno considerasse remotis- 
simi ed estremamente improbabili š conflitti armati, la distri- 
buzione delle materie prime avverrebbe con il normale e ben 
noto giuoco dei rapporti di scambio. La piena libertà dei com- 
merci internazionali è sufficiente a correggere, entro certi li- 
miti, le diseguaglianze fra nazione e nazione, le posizioni si 
riaggiusterebbero automaticamente attraverso i movimenti delle 
merci e dell'oro 

Però ricordiamoci che in tale idillico stato, il più felice 
per l'economista ortodosso, i pop li ricchi divengono sensibil- 
mente più ricchi, ma i poveri rimangono poveri 

8. — Noi proporremmo di considerare — agli effetti della 
presente discussione — il lavoro nella sua specie di materiale 
umano che interamente si impiega nella produzione del pro- 
dotto finito, alla stregna delle materie prime, poichè un movi- 
mento migratorio continuato e libero da ogni vincolo può effet- 
tivamente mi one di scambio di una nazione po- 
vera di materie prime come quella di una nazione ricca di beni 
naturali ma deficiente dell'elemento umano, Tanto è vero che 
la relazione Gini — cioè di un italiano, cioè di un emigrante 
per definizione — raccomandava alla S. d. N. di ristabilire un 
congegno naturale di riadattamento, în virtù del quale la po- 
polazione potesse trasferirsi dai paesi impoveriti a quelli ar- 
ricchiti dalla guerra. 

Ma due opposte concezioni hanno ridotto in frantumi questa 
mediana utopia societaria: da parte dei paesi d'immigrazione 
si sono sbarrate porte e finestre contro gli accorrenti, da parte 
deli altri è stata fatta una riflessione abbastanza elementare 
e molto umana: lasciando via libera alla emi 
esporta soltanto un dato tonnellazzio di muscoli, tendini, ossa, 
materia grigia, ma una ignota e non valutabile ricchezza spi 
tuale e vitale, che non ha prezzo sul mercato internazionale 

Lo spirito vince la materia. 

Si considera allora che è immensamente preferibile studiare 
mezzo per impiegare in patria questa meravigliosa materia 
prima. Ecco perchè una limitazione delle emigrazioni acquista 
significato di lungimirante saggezza, quando è seguita da 
un'operazione come la conquista di un Impero di centoventi 
milioni di ettari. 


о. — L'altro angolo visuale dal quale si deve conside- 
rare la questione delle materie prime, e che le dà consistenza 
drammatica, è la guerra. In tempo di guerra, o di preparazione 
prebellica, chi garantirà alla nazione bisoznosa di materie prime 
fornimenti? Senza dubbio, e fino ad un certo punto, 


i necessari 
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una efficiente flotta militare e una efficientissima flotta mèr- 
сапе. Ma occorre altresì avere la possibilità di pagare il so- 
prappiù di materia prima importata per le necessità belliche. 
Ad ogni modo può sempre accadere che, nonostante tutto, i 
beni indispensabili поп siano accessibili: quando ad esempio 
il detentore di essi sia lo stesso avversario e le scorte si esau- 
riscano rapidamente. Allora non basterà l'efficienza marittima, 
nè serviranno le riserve di oro, perchè la fonte si sarà automa- 
ticamente inaridita. 

Questo è il vero punto critico che un economista può anche 
trascurare, in quanto egli si occupa esclusivamente di situazioni 
oscillanti intorno alla normalità, ma che non può sfuggire al 
politico, anzi costituisce il vaglio della sua intelligenza ed 
abilità. E' allora che mutano sostanzialmente aspetto certi dati 
che parevano laterali ma sono invece fondamentali. Così, la 
classificazione di materie prime viene a restringersi automatica- 
mente a quelle essenziali alla produzione bellica, e in certi casi 
si estende ad altri beni prima non considerati, Si spostano clas- 
sificazioni e si spostano quantitativi, come in una statistica do- 
ganale stampata con un errore di impaginazione. 

E sopratutto cade il requisito delle insostituibilità (che il 
Sandiford ritiene ancora preponderante). Deve cadere. Siamo 
forse giunti al nodo del discorso, e ci apprestiamo a scioglierlo 
Quando si parla di autarchia economica e si fa appello all'opera 
del genio, si vuol dire per l'appunto che, dove non è possibile 
fare altrimenti, certe materie prime devono essere sostituite 
con altre. Per chi ami rievocare storia e leggenda ricorderemo 
un esempio classico di sostituibilità di materia prima: le capi- 
gliature delle donne cartaginesi offerte per farne canapi durante 
le guerre puniche. 

Si può trattare di veri e propri surrogati artificiali i qu 
a loro volta richiedono materie prime esistenti su territori 
nazionale, 0 di beni nuovi, completamente diversi, che si rive- 
lano egualmente utilizzabili per determinati scopi. 

Non esiste ombra di dubbio sulla possibilità dell'ingegno 
umano in questo campo. Si prega di non nenticare che il 
legno era materia prima indispensabile alla costruzione navale, 
ed ora lo è il ferro 

Le materie prime rivelano a quest'anulisi una loro dina- 
micità. Relativa finchè si voglia, ma certa e che produce inopi- 
nati e talvolta grandiosi effetti. I crociati non pensarono certo 
al cospicuo affare che avrebbero fatto spingendosi ad acquistare 
per i loro lontanissimi eredi qualche ettaro di terreno lunzo 
l'Eufrate, là dove sarebbe sgorgato un giorno l'oro nero! 

10. — A questo punto si apre, nella nostra visione tutta 
impregnata di bellici richiami, uno squarcio di sereno, costituito 
dall'ipotesi che uno sforzo come quello sopra descritto, conti- 
muato per anni da un popolo virile e geniale, può veramente 
essere apportatore di novità considerevoli, nel senso che s 
nossa giungere un giorno ad eliminare, se non tutte, molte delle 
dipendenze dall'estero per certi beni essenziali. Vedrete che sa- 
ranno allora i detentori di quegli stessi beni a precipitarsi in 
contro agli ex clienti cercando di riallacciare rapporti di affari 
ed offrendo allora tutto ciò che in argomento può offrire l'orga- 
nizzazione capitalista degli scambi internazionali, vale a dire 
libero accesso alle materie prime, sop]: 
polistici a carattere jugulatorio, partecipazione di tutti 
allo sfruttamento delle ricchezze conomiche mondiali, etc. 

11. — Allora, come adesso, offriremo ai dilettanti di so- 
luzioni « pacifiche н, questa idea, che non è nuova ma esprime 
sufficientemente un punto di vista: si redistribuisca la piena 
sovranità sui territori sede delle materie prime base, tra i vari 
popoli, in ragione della loro attuale capacità di assorbimento. 
Vadano a proporla alla Società delle Nazioni, ed in parti- 
re ai beati possidentes! 


н 


Per finire, diremo che, con tutto il rispetto per le 
soluzioni pacifiche, bisogna — per crederci — che esse esistano 
о abbiano almeno una probabilità tere. Dopo averle ten- 
tate e perseguite tenacemente, un popolo virile finisce per fi- 
darsi solo delle proprie braccia e, come ha fatto l'Italia, con- 
quista il proprio Impero, risolvendo almeno in gran parte є 
per buon numero di anni, il problema della propria vita. 
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MARBAT INTORNO ALLA FIGURA E 


ALLE RESPONSABILITÀ DEL PILOTA 


La figura del pilota marittimo, come quella di altre per- 
sone contemplate dal diritto navigatorio, è complessa, perchè 
nella medesima si compenetrano elementi diversi, principal- 
mente rapporti di diritto pubblico e privato. Inoltre questa 
figura, per essere stata molte volte definita, risulta delineata 
con poca chiarezza 

Allo stato attuale si rileva: 

Per il Codice della marina mercantile, il pilota è un sot- 
tufficiale di bordo « per tutto il tempo che gli è affidata la 
direzione della nave w, venendo classificato dopo il nostromo 
(art. 66). 

Per il Regolamento generale di pilotaggio del 1925, il pilota 
è « pubblico ufficiale w nell'esercizio delle sue funzioni (art. 2); 
egli deve rispetto e ubbidienza al capitano, anche se straniero 
(art. 3); quando deve trattenersi sulla nave per un periodo di 
tempo maggiore del normale ha diritto allo stesso trattamento 
degli altri ufficiali di bordo (art. 11). 

Nel progetto del nuovo Codice marittimo il pilota è con- 
siderato ufficiale di bordo di rango uguale a terzo ufficiale. 

Tre considerazioni per queste tre defin 

1) Considerare il pilota sottufficiale non corrisponde più 
a un criterio di equità, nè il titolo appare adeguato all’impor- 
tanza della funzione, sopratutto in quei porti nei quali è ri- 
chiesta la patente di capitano di 1, c. e un certo numero di 
anni di navigazione compiuta in qualità di ufficiale di coperta 
per essere ammessi ad esercitare la professione. 

2) La qualità di « pubblico ufficiale » attribuita al pi- 
lota, sia pure transitoriamente e soltanto durante l'esercizio del 
udato, non sembra sufficientemente giustificata e la di- 
ione è stata criticata, a parer nostro, con ragione. Anche 
se i piloti dipendono direttamente dai Comandanti е dagli Uffi- 
ciali di porto, dei quali rappresentano in certi casi la lunga 
mano , la qualifica non appare perciò solo plausibile. Nè vale 
il fatto che l'idoneità, la nomina e l'attività dei piloti sono con- 
trollate e disciplinate da organi dello Stato, perchè se tali pro- 
fessionisti attendono a un servizio monopolistico di interesse 
pubblico, le loro mansioni sono pur sempre di natura privata. Il 
grado di pilota non comporta potestà di comando e, scopo della 
professione, è il lucro. 

3) П rango assegnato al pilota nella gerarchia di bordo 
dal Codice in progetto sembra consono alle funzioni di questo 
consigliere del capitano. 

Altre discordanze che si rilevano nella vigente legislazione 
sono le seguenti : secondo il Codice m, m. i piloti apparten; 
alla gente di mare di seconda categoria, cioè al personale seden- 
tario, mentre per il Regolamento generale di pilotaggio essi 
devono essere, almeno nella maggior parte dei porti, autentici 
naviganti della prima categoria con tanto di patente da capitano 
e anni di esercizio professionale. I1 Regolamento è recente e ha 
pertanto un valore attuale, mentre tutti sanno che il Codice è 
per molti riguardi sorpassato. Si potrebbe tuttavia pensare, 
nella mancanza di un chiarimento legislativo, che il pilota, nel- 
l'atto stesso di divenire tale, perde la sua qualità di navigante e 
viene passato nella gente di mare di seconda categoria. Ma 
о non è vero, poichè è risaputo che i piloti, per non perdere 
il diritto alla pensione della Cassa di Previdenza, continuano, 
almeno amministrativamente, a navigare essendo imbarcati e 
inscritti sui ruoli dei galleggianti appartenenti alle loro Cor- 
porazioni. Poichè il fatto è ammesso dalle autorità marittime si 
deve intendere lecito, quindi la disposizione del Codice è una 
delle tante formule arcaiche ormai superate che tale testo 
contiene. 

Neppure è facile conciliare l'art. 201 del Codice predetto, il 
quale testualmente afferma : « Il piloto che scorta una nave ha 
diritto di stabilire la rotta e di comandare ogni manovra di 
vele, di ancore, di cavi, di ormeggio e tutto quanto si riferisce 
alla sicurezza della nave » con l'art. 504 del Codice di com- 
mercio il quale fa obbligo al capitano di « comandare perso- 


ni: 


nalmente la nave all'ingresso е all'uscita dei porti, dei seni, 
dei canali o dei fiumi » e cioè proprio in quelle circostanze in 
cui egli si vale dell'opera del pilota. Poiché il comando non ë 
divisibile, non può essere esercitato contemporaneamente da 
due persone, sulla stessa nave, ë senza paragone preferibile al- 
l'art. 201 del Codice vigente la norma contenuta nel progetto 
del futuro Codice la quale — mentre conserva al capitano l'ob- 
bligo personale del comando all'ingresso e all'uscita dai 
porti — con dizione più corretta e vicina al vero così chiurisce il 
compito del pilota: « Spetta al pilota di suggerire la rotta e di 
stere il comandante nella determinazione delle manovre ne- 
cessarie per osservarla » (art, 163). 

m 

Questione discussa e controversa quella delle responsabi 
del pilota. 

Le domande più tormentose che hanno assillato le menti 
dei cultori della materia erano suppergiù le seguenti: Se una 
nave che manovra sotto la guida del pilota provoca un danno, 
chi è che dovrà rispondere del medesimo? Ed è giusto che 
debba rispondere la nave quando la colpa del pilota è manifesta? 
Oppure quando l’uso del pilota è stato imposto alla nave? 

Non si può ancora dire che la dottrina sia pacifica al ri- 
guardo, nè che le legislazioni interne dei vari paesi marittimi 
amo concordi, pur essendosi manifestato un deciso orienta- 
mento verso l'uniformità, consacrato anche in una Convenzione 
internazionale. 

L'esistenza di una ricca letteratura giuridica sulla materia 
ci esime dal fare qui un esame delle varie correnti e di tutte le 
diverse opinioni che sono state espresse al riguardo, La nostra 
legge 14 giugno ross in materia di salvataggio, assistenza e 
urto di navi — accogliendo la tesi espressa dalla Convenzione 
di Bruxelles nel 1910 — ha risolto la controversia modificando 
l'art 663 del Codice di commercio, nel senso di affermare la 
responsabilità della nave in caso di urto, anche se il medesimo 
è avvenuto per colpa di un pilota obbligatorio che si trovava a 
bordo. 

La risoluzione portata dalla nostra legge appare logica e 
conseguente quando si consideri che il pilota — facoltativo 
oppure obbligatorio — è soltanto un consulente del capitano 
Egli è il perito, cioè, il quale, conoscendo la situazione aggior- 
nata del porto — posti dî accosto liberi alle banchine, posti di 
fonda e ormeggio, movimenti di navi, сес. — e le accidentalità 
idrografiche del medesimo, sale a bordo per illuminare in pro- 
posito il capitano, non già per surrogarlo nel comando, sia 
pure temporaneamente, Il comando della nave appartiene 
sempre al capitano, alle dipendenze del quale il pilota agisce; 
e se il pilota sbaglia è il capitano (cioè la nave) che risponde 
per Ini come per le altre persone dell'equipaggio. 

- Quando si parla di responsabilità, dunque, e si intende re- 
sponsabilità civile, è stabilito che essa debba in ogni caso fare 
capo alla nave. 

Naturalmente la norma non preclude la via a una eventuale 
azione del proprietario, o dell'armatore della nave — il quale 

indennizzato i terzi — contro il Corpo dei Piloti per 
essere a sua volta risarcito nei casi di comprovata negligenza 
о imperizia del pilota per fatto del quale il guasto è avvenuto. 
L'art. roo del Codice m. m. sanziona questa responsabilità del 
Corpo Piloti « sino alla concorrenza della cauzione ». Ma l'ef- 
ficacia di questa disposizione, agli effetti civili, può essere 
quanto ma: tenue, se si pensa che le cauzioni di tutti i piloti 
messe insieme possono rimanere di troppo al disotto, dato 
l'alto costo del naviglio moderno, del valore accertato del 
danno. Pur essendo salvi, secondo il codice, i maggiori diritti 
delle parti lese, che potranno esercitarli contro il pilota colpe- 
vole, il quale dovrà rispondere con il suo patrimonio privato, 
può sempre darsi che il valore del danno non possa essere inte 
gralmente risarcito. Nè d'altra parte sarebbe possibile aumen- 
tare in misura adegnata le cauzioni dei piloti, e ciò per ragioni 
ovvie, 


à 
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A motivo di quanto si è detto, si è levata qualche voce a 
proporre l'abolizione delle cauzioni, vista la loro insufficienza. 
Ma questo sarebbe forse un errore perchè se la ca 
aluni casi, — non sempre — non potrà costituire agli effetti 
civili una guarentigia capace di assicurare il risarcimento di 
un danno, la sua funzione non diverrà perciò solo inutile. La 


wzione, in 


io di pena, in aggiunta alle eventuali sanzioni disciplinari 
li. Minaccia severa che non potrà mancare di sollecitar 


pè fosse necessario, l'impiego della massima diligen; 


Capt. LUIGI MARTINI IL PROBLEMA DE 


zelo da parte dei piloti marittimi nell'espletamento del loro 
servizio, Il quale non è facile e richiede molta cautela e abilità. 

Comunque, quando si parla di responsabilità del pilota, è 
da intendere che essa non tanto è di ordine civile, quanto di 
ordine amministrativo, cioè a dire disciplinare e penale 

Responsabilità, questa, che sarà in ogni caso condivisa dal 
capitano im una misura, o proporzione, che non può essere 
stabilita a priori, bensì determinata dalle circostanze e accer- 
tata dal prudente giudizio dell'autorità marittima in sede di 
inchiesta, o dall'autorità giudiziaria quando vi sia luogo a 
procedimento 


L PILOTAGGIO NEI PORTI ITALIANI 


La questione non è nuova ma una sua radicale soluzione è 
ирге stata, ed a gran torto, sospesa o differita sotto i più 
speciosi pretesti, sia d'ordine economico che tecnico o per 
rite difficoltà di ordine internazionale. Vale la pena di riesami- 
nare tali invocate difficoltà prima di affrontare ulteriormente il 
problema, 

Come è risaputo, l'Italia ë fra i pochissimi pres! che la- 
sciamo piena libertà alle navi di ogni bandiera di entrare nei loro 
port? con o senza l'ausilio di piloti locali: è fatta solo eccezione 
per Venezia e Marghera per i quali il pilotaggio è reso obloli 
torio, non tanto per iniziativa del legislatore, quanto per ovvie 
ragioni derivanti da particolari condizioni locali. Solo occasio 
nalmente e con provvedimenti temporanei, quali si ebbero in 
occasione della situazione politica determinatus! durante l'ulti- 
ma guerra etiopica, il pilotaggio è stato reso obbligatorio per 
alcuni altri porti; ma, cessate le ragioni poltico-militari, simil! 
provvedimenti sono stati ritirati e la libertà di accesso senza pi- 
lota ë stata ristub lita, In quasi tutte le altre nazioni invece il 
pilotaggio è obbligatorio, a seconda dei casi, per tutte le navi o 
per quelle di determinate bandiere o di prestabiliti tonellagi. 

Contro ogni proposta di obbEgatorietà del pilotaggio nei 
porti italiani sono sempre insorti anzitutto gli armatori stra- 
nieri, per mezzo dei loro emissari od agenti e, pur sotto più 
conveniente forma diplomaticamente mascherata, i rispettivi go- 
verni; ed alla pressone dell'armamento straniero si è spesso 
quella dell'armamento nostrale, giustamente preocen- 
pato di evitare nuovi aggravi, ma più particolarmente e vivace- 
mente quella di enti od interessi locali all'uopo abilmente solle- 
ticati ma evidentemente ignari dei veri termini della questione e 
della reale portata di essa. 

Si è vista così, anche recentemente in occasione dei sopra- 
citati provvedimenti temporanei, la stampa, tcenica o sedicente 
tale compresa, schierarsi contro una obbligatorietà del servizio 
di pilotaggio, che — si asseriva — avrebbe rovinato i nostri 
porti, facendoli disertare specialmente dal naviglio estero, che 
nessuna ragione tecnica o marinara giustificava, e che minac- 

uva di provocare Dio sa quel! catastrofiche ritorsioni. 

E' tempo forse di chiarire come una simile preconcetta o- 
stilità non abbia alcuna seria ragione di sussistere per alcuno 
tanto meno per l'armamento e per gli interessi nazionali, 
Chè, se mai, così no che i secondi potrebbero aver van- 
taggio anzichè daimo dall'istituzione del pilotaggio obbligato- 
rio per i porti italiani e delle colonie nostre, sia dal punto di 
vista economico che da quello sociale, semprechè una simile isti- 
иоле venisse regolata in modo adeguato pur senza assumere 
caratteri di vera e propria discriminazione di bandier: 
chi teme che il maggiore sseravio del pilotaggio possa 
allontanare le navi estere basti far rilevare che una simile even- 
tualità non potrebbe in ogni caso essere neppure sospetta! 
non nel caso che venissero adottate 


а se 
riffe eccesive, mentre è 
tuttavia notorio che nessun armatore, di aleun paese, ha mai 
respinto un noleggio unicamente per non vol 
spese di pilotaggio, D'accordo che ogni spesa maggiore, anche 
se di relativamente modesta incidenza sul complesso di un affa- 
re, contribuisce a sminuirne la convenie туз c che pertanto, var- 
ticolarmente in tempi di crisi, anche i fattori minimi possono far 
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traboccare la bilancia dal lato della perdita anzichè lievemente 
da quello del guadagno: ma giova pur considerare che anche 
le quotazioni di nolo, spinte o sponte, finiscono pur sempre per 
risentire del maggiore o minore aggravio che esse necessaria- 
mente implicano per la nave e che se l'esistenza del pilotagui 
obbligatorio (ed anche fortemente oneroso) non è valso ad al- 
lontanare le navi dai porti della maggior parte delle nazioni, 
son si saprebbe davvero comprendere perchè le dovrebbe far 
disertare dai porti italiani qualora questi adottassero lo stesso 
sistema che tutti gli altri da tempo hanno adottato . 

D'altro canto, senza toccare l'abilità о la suscettibilità di 
nessuno, è pur lecito affermare che, normalmente almeno se 
non sempre, la spesa del pilotaggio trova una contropartita in 
una minor probabilità di avarie e di aguravi per indennizzi a 
carico della nave; poichè se è vero che nella maggior parte dei 
casi per un buon capitano che conosca perfettamente la propria 
nave ed il suo comportamento sulla manovra e che abbia carte 
e portolani aggiornati, il pilota può apparire superfluo se non 
addirittura di imbarazzo, non è men vero che nessun portolano 
е nessuna carta sono in grado di precisare a chi venga dal mare 
molti degli elementi che è sempre utile conoscere tempestiva- 
mente per una manovra in porto, come gli ingombri occ i 
del momento, taluni particolari di correnti eventuali, o dell'or- 
meggio d'altre navi o della disposizione delle loro ancore a fon- 
do e via dicendo. 

Quanto poi alla preoccupazione dell'armamento nazionale 
per il maggior aggravio che l'obbligatorietà del pilotaggio po 
trebbe arrceargli, se, per evitare accuse di discriminazione e le 
possibili consegnenti ritorsioni, l'obbligatorietà dovesse esten- 
dersi alla bandiera nazionale, convien dire subito che non è af- 
fatto difficile girare simile ostacolo proprio seguendo l'esempio 
di quanto tant'altri fanno, come meglio vedremo più oltre. Si 
pensi piuttosto che una simile misura toglierebbe alla concor- 
renza straniera un vantaggio del quale oggi essa gode ai d 
dell'economia nazionale soltanto per l'eccessiva nostra longan!- 

che la prospettata obbligatorietà, disciplinata 
corte norme e tariffe, non solo non porterebbe in ultim 
si alcun sensibile onere all’armamento italiano ma ris 
lirebbe a favore di questo e della nazione cuell'equilibrio che 
l'attuale disparità di trattamento in materia fatto alla nostra 
bandiera all'estero rispetto al trattamento fatto alla bandiera 
miera in Italia, turba a tutto pregiudizio appunto del nostro 
mento. Valga un esempio solo fra i tanti: jl cargobost in- 
glese comandato da un capitano autorizzato al pilotaggio nelle 
acque britanniche che accetti un nolo di carbone dal Wales per 
un porto italiano, sa a priori di non aver gravami di sorta per 
pilotaggio nè al porto caricatore nè a quello di discarica : il car- 
goboat italiano invece, nelle stesse condizioni di noleggio, è 
oberato dalle alte tariffe inglesi di pilotaggio: se in Italia vi- 
stessa norma în argomento che l'Inghilterra ha adotta- 
to, la nave italiana e quella inglese si troverebbero esattamente 
nelle stesse condizioni di concorrenza (almeno per questo ri- 
guardo) per l'accettazione del nolo. 

Ma, si dice dagli » orecchianti » del mare, i porti italiani 
non offrono condizioni e difficoltà tali da richiedere l'uso del 
pilota salvo caso eccezionali, mentre nei porti stranieri, e parti- 


gese 
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colarmente in quelli inglesi, il pilota è una vera e propria inde- 
rogabile necessità imposta da condizioni naturali. A costoro si 
può rispondere anzitutto che alle pretese « condizioni naturali » 
che rendono indispensabile il pilota in tanti porti non sempre 
sono estranee delle « condizioni » artificialmente create od av- 
valorate più del necessario. Ma se anche si voglia concedere una 
simile differenziazione fra le difficoltà che presentano i porti 
nostri in generale (salvo l'eccezione di Venezia) e quelle che 
caratterizzano taluni porti esteri, giova pur sempre ricordare che 
innumeri sono i porti stranieri nei quali, pur non esistendo al 
cuna difficoltà maggiore che nei nostri, il pilotaggio è obbliga- 
torio. Esempi? quanti ne volete in Europa e fuori, nel Nord co- 
me nel Sud; ma senza andar troppo lontano ricorderò soltanto 
Marsiglia. 

Piuttosto, se si vuol dis 


чиеге la cosa dal punto di vista 
icenico, si può dire ad onor del vero che nella maggior parte di 
casi i nostri capitani marittimi non hanno «indispensabilmente» 
bisogno di pilota in alcun porto del mondo, e ne danno spesso 
brillantissime prove; ma ciò non toglie che il pilota sia sempre 
opportuno e gradito e che comunque essi siano costretti dalle 
leggi dei diversi paesi a servirsene anche quando non lo vorreb- 
bero, mentre i capitani stranieri che si sentano di farne a meno 
sono liberissimi di non prenderne in Italia e nelle colonie it 
liane, Il pilotaggio è una comodità ed una salvaguardia, non, 
intendiamoci bene, una inderogabile necessità, nel до per cento 
dei casi, ed in quasi tutti i porti del mondo, salvo poche eccezio- 
ni, Ma se tale comodità e salvaguardia è resa obbligatoria o- 
vunque, non v'ha ragione perchè tale non debba considerarsi 
in Italia. 

Che se poi si vuol prospettare la probabilità o possibilità di 
una alzata di scudi internazionale, qualora l'Italia si permet- 
tesse di non essere con gli altri più generosa in materia di quan- 
to essi non siano con noi, anche prescindendo dall’infondatezza 
di un simile timore, si potrebbe ricordare l'atteggiamento di 
altre nazioni (minori, almeno per il loro peso nei consessi inter- 
nazionali) quale ad esempio il Portogallo, che, per tutelare quan- 
to ritiene di suo interesse, non si preoceupa neppure di salvare 
le apparenze nello stabilire addirittura delle palesi discriminazio- 
ni di bandiera. Ma ho detto «infondato» il timore di eccessivi 
contrasti e di eventuali ritorsioni, da parte di alcuno; perchè in 
sostanza, facendo obbligatorio il pilotaggio da noi, non faremmo 
che uniformarci ai criteri st adottati da coloro che taluno te- 
me sollevi proteste. 

Niente difficoltà o ragioni serie dunque in tema di adozione 
o meno della obbligatorietà, totale, parziale o diseriminata, del 
pilotaggio in Italia e sue colonie, Il problema quindi deve essere 

itliato e risolto unicamente alla luce del vero e superiore inte- 
resse, economico, e sociale del nostro Paese, della Marina e dei 
Marinai italiani. Nessun'altra considerazione può o deve influire 
sulle definitive conelus:oni in materia, E se tale superiore inte- 
resse consiglia l'obbligatorietà del pilotaggio, non vi è, nè vi 
può essere, giustificazione per non adottarlo al più presto, tanto 

jù che una simile adozione risponderebbe comunque a pura e 
logica giustizia equiparativa. 

Le ragioni che militano in favore di una obbligatorietà del 
pilotaggio in Italia sono di diverso ordine: equitativo anzitutt. 
perchè non è giusto che noi lasciamo alle navi straniere libertà 
di entrare ed uscire senza pilota dai nostri porti, mentre le na- 
vi nostre sono obbligate a servirsi di pilota quando approdano în 
paesi appartenenti alla bandiera di tali navi estere; tecnico poi, 
in quanto il pilotaggio è pur sempre un valido ausilio; economi- 
co previdenziale, poichè mette, în maggior o minor misura a 
conda dei casi, al coperto la nave da molti rischi e responsabili- 
tà, sopratutto nei confronti degli assicuratori e benchè la legi- 
slazione dei diversi paesi ancor non abbia esplicitamente am- 
messa la surrogazione della responsabilità del pilota a quella 
del capitano se non in casi part'colarissimi; politico, perchè im- 
plica il concetto di riconoscimento e deferenza alla casa altrui 
nella quale non si deve entrare se non accompagnati dalla gı 
da cortese del proprietario; ma sopratutto sociale in quanto, 
senza particolare aggravio agli interessi nazionali, anzi caute- 
lando quest'ultimi sotto tanti aspetti, offre non disprezzabile 


contributo alla sistemazione di marittimi che altrimenti au- 
menterebbero, sopratutto nelle epoche di crisi, la triste falange 
dei disoccupati loro malgrado. 

Le ragioni che militano contro ogni progetto di obbligato- 
rietà Sono essenzialmente dettate da personali egoismi in realtà 
di assai corta veduta; ma sopratutto fomentate da quegli interes- 
si stranieri, e perciò stesso non sempre collimanti coi nostri, che 
da una simile misura rimarrebbero in qualche modo colpiti 
chè cesserebbe una bazza ale spalle dei «boni taliani» finora 
impunemente goduta: e per ciò tali ragioni sogliono fondars 
sulla asserita facilità tecnica di accesso nei porti italiani quasi 
che all'estero non fosse obbligatorio il pilotaggio anche in tanti 
e tanti porti magari più agevoli dei nostri, sulla pretesa insop- 
portabilità di un onere che viceversa viene imposto in ogni altro 
puese ed in misura che non è sempre giusta. 

Ho sott'occhio qualche cifra ufficiale che invita a meditare 

1 226 piloti di mare della Trinity House nel 1035 hanno as 
sistito 28.639 navi incassando complessivamente 100.803 sterline. 

I 66 piloti del porto di Cardiff nella stessa annata hanno 
guadagnato in media c‘ascuno 370 sterline nette, mentre vi sono 
piloti, come quelli di Liverpool, che hanno guadagnato nel 1 
una media di 541 sterline (qualcosa cioè dell'ordine di oltre 
quattromila lire italiane mensili) senza essere perciò dei più for- 
tunati e meglio compensati .E l'esemplificazione potrebbe conti- 
тате in modo edificante ponendo sempre maggiormente in evi- 
denza quale cespite tutt'altro che trascurabile di introiti per 
l'economia nazionale possa essere il pilotaggio obbligatorio; 
tanto più se si considera che dai sopraccennati guadagni netti 

iÀ detratta la quota, tutt'altro che 
gua, destinata all'Erario, e quella che vien lasciata da ciascuno 
a fini diversi e previdenziali. 

Certo l'Italia e le sue Colonie non richiederebbero l'impo- 
nente complesso di 1655 piloti autorizzati (cui debbono aggiun- 
gersi gli allievi piloti ed il personale di bassa forza) quanti n 
conta il Regno Unito; nè potrebbe aspirare ad introiti di quasi 
un milione annuo di sterline (064.347 nel 1035) dai suoi set 
vizi di pilotaggio. Ma è tuttavia indubitato che se il pilotaggio 
fosse reso obbligatorio anche da noi un ragguardevole numero 
di marittmi troverebbe un pane rimunerativo, lo Stato avrebbe 
un cespite non disprezzabile di introiti e la bilancia commerciale 
ne trarrebbe un vantaggio non trascurabile dato il numero di 
navi straniere che annualmente approdano in Italia, 


Quanto alla ragionevole protezione dell'armamento no- 
strale, pur senza arrivare ad una vera e propria discriminazione 
palese di bandiera, non sarebbe certo impossibile metterlo in 
condizione che in ultima analisi non risentisse, della obbli 
torietà del pilotaggio, aggravio diverso e maggiore di quello 
che esso stesso occasionalmente volesse accollarsi. Infatti, fermo 
restando l'obbligo per tutte le navi, italiane o straniere indi- 
stintamente, di servirsi di piloti autorizzati per entrare ed 
uscire dai porti nostri e delle nostre colonie, basterebbe con- 
sentire l'autorizzazione al servizio di pilotaggio nei porti stes 
a quei capitani che superassero uno speciale esame, natural. 
mente riservato ai cittadini italiani. Il sistema del resto non è 
affatto muovo e vige in diversi paesi, Inghilterra compresa. 
L'armatore che avesse a bordo un capitano autorizzato al pilo- 
taggio, automaticamente eviterebbe così l'aggravio comportato 
dalla obbligatorietà e non difetterebbero certo i capitani disposti 
a prendersi una tale speciale autorizzazione, dato che questa 
rappresenterebbe per sè stessa un titolo di preferenza all’im- 
barco e potrebbe anche tradursi in un congruo se pur modesto 
miglior stipendio. Del resto per il naviglio minore, e magari 
mitatamente alla bandiera nazionale, si potrebbe consentire 
una esenzione dall'obbligo del pilotaggio così come si usa in 
moltissimi altri paesi. 

La obbligatorietà del pilotaggio anche in Italia е Colonie, 
in conclusione, sarebbe un atto di giustizia, un buon affare per 
la Nazione e per il Governo ed un'accorta misura protettiva 
dell'armamento nazionale, I soli che realmente abbiano van- 
taggio dalla sua attuale mancanza sono gli stranieri, Vorremo 
noi continuare ad usar loro un trattamento di favore che es. 
non usano nei nostri confronti? 
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Dott. Ing. SILVANO WEHMEYER 


L'ELETTRICITÀ E LA MATERIA 


84. Equifibrio della materia planetaria e della materia lunare 
nei loro campi di gravitazione. Il fenomeno dell'« occlu- 
sione ». 


1 n. 27 venne studiato il campo gravifico solare e visto 
che la materia dei pianeti deve avere esclusivamente carattere 
ionico, per potere adempiere alle condizioni che sono indispen- 
abili perchè ogni pianeta possa percorrere un'orbita ellittica. 
Per contro, la costituzione atomica implica la coesistenza, nelle 
sullezioni, di elettroni e di ioni. Come possono questi elettroni 
sullezionali rimanere sull'orhita planetaria? 

La risposta è ovvia: Debhono essere collegati, a distanza, 
etereamente, al corrispondente numero di paraclettroni, in modo 
da formare con essi i corpuscoli e, che sono indispensabili, per- 
chè il pianeta possa rimanere sulla traiettoria propria. 

, è data dal fenomeno 


Una prova che ciò realmente avveng 
dell'a occlusione v. 


Che cos'è l'occlusione? Non certo una reazione chimica, 
per le seguenti ragioni : 

E’ noto che il platino si arroventa quando è libero di occlu- 
dere l'idrogeno, senza che per ciò si possa ammettere che fra 
platino e idrogeno avvenga una vera combinazione, tanto è vero 
che il platino appartiene all'ottavo gruppo di Mendelejeff, nel 
quale non esistono possibilità di reazione con l'idrogeno. Lo 
stesso dicasi del palladio. E il ferro, anch'esso dell'ottavo grup- 
po, trattiene così tenacemente l'idrogeno, che non si riesce a 
liberare il ferro elettrolitico dall'idrogeno che occlude, neppure 
riscaldandolo a temperatura elevatissima. 

Per quanto i citati metalli oceludenti l'idrogeno apparten- 
gano all'ottavo gruppo e non consentano pertanto con l'idro- 
ibilità di combinazione alcuna, esiste una prova anche 
a, dimostrante che l'occlusione non può assoluta- 
mente avere lewame di sorta con una qualsiasi combinazione 
chimica: si allude all'occlusione dei gas nobili. L'elio è unito 
così fortemente ai minerali che lo contengono (cleveite, silipite 
euxenite, policrase, ittrotantalite, monozite, eschinite, ferguso- 
nite, samarschite) che non ne può essere tolto fisicamente, nè 
sottoponendoli al vuoto pneumatico, nè riscaldandoli. L'elio, 
che vi è occluso, si ottiene con un procedimento, che sembra 
quasi una reazione chimica, consistente nel riscaldare il mine- 
rale polverizzato, dapprima all'aria e poi nel vuoto, per elimi- 
narvi l'acqua, l'anidride carbonica, eee, Poi 10 si riscalda fino 
a fusione, previa miscela con bicron ico, recentemente 
fuso e polveri 


ione è dunque 
fortissima nei gas nobili, quasicchè si trattasse per essi di un 
vero composto chimico. Siccome per contro questa combinazione 
è assolutamente da escludersi, ne segue che l'occlusione non 
può attribuirsi ad affinità chimica, risultato che deve essere 
esteso altresì all'ocelusione di gas idrogeno, nei metalli, tenuto 
anche conto del fatto che questo gas non si combina con nes- 
sun metallo. 
Si deve invece ammettere, che l'occlusione, che è fenomen? 
in cui le parti ins'eme riunite aderiscono con un mutuo attac- 
camento straordinario, è dovuta all'unione gravifica che si svi- 
Лира fra i paraelettroni e gli elettroni, in modo da giungere 
alla formazione di onde zenmiche ioniche, mediante le quali 
soltanto è possibile il movimento di materia planetaria sull’or- 
bita che è percorsa dal pianeta cui i eas occlisi appartengono. 
Questo movimento è espresso dall'equazione (1) del n. 27 e 
si riferisce esclusivamente ad onde zeumiche materiali aventi 
indole ionica. Nè gli elettroni puri (onde zeumiche elettroniche) 
nè i paraelettroni puri (onde zeumiche dei gas nobili) ottempe- 
rano da soli alle condizioni che la gravitazione impone. L'occln- 
None, che N riunisce H pone nelle condizioni di otterazerervi 
i pianeti che posseggono satelliti, varî corpuscoli ionici 
abbracciano la materia dei satelliti stessi, che è formata con 
paraelettro (Cfr. n. 30). Questa materia è collegata agli 
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elettroni delle onde zeumiche elettroniche planetarie eterea- 
mente, mediante i raggi di gravitazione; ed è così che ottempe- 
rano, insieme, alla formazione dei corpuscoli ionici risultanti, 
in modo da obbedire alle condizioni che sono imposte per la 
comune gravitazione, planetaria e lunare, dal campa solare che 
agisce sul pianeta. 

Ciò è sommamente importante, perchè rende conto della 
subordinazione gerarchica dei satelliti ai pianeti е dell'impo: 
bilità in cui i satelliti si trovano di ricevere direttamente dal 
Sole, fuori dalla subordinazione gerarchica predetta, l’energi 
che posseggono. Per rendersene ragione sembra opportuno ac- 
*ennare brevemente al modo con cui si svilupparono, nello spa- 
zio e nel tempo trascorso, pianeti e satelliti. Converrà prendere 
le mosse alquanto di lontano. Si noti, che tanto le comete para- 
boliche, quanto le iperboliche, quando percorrono il ramo del- 
l'orbita mediante il quale si allontanano dal Sole, vi si dilatano, 
fino a diventare nebulose dapprima e poi vere nebbie, erorme» 
mente dilatate. E! in questo stato di nebbia estremamente te- 
nue, che detti astri raggiungono il loro afelio, ai lembi estremi 
della Galassia per le comete iperboliche, ai lembi della Via Nu- 
bila, per le comete paraboliche, In quelle località lontane, ga- 
lattica e nubila, le onde zeumiche degli atomi di dette comete 
debbono rivestire l'atomo più leggero che si possa avere allo 
stato liquido, che in nebule tendenti alla formazione planet: 
dovrebbe scendere al peso atomico = 6 . 
ancorchè piccolissimo, deve at- 
tribuirsi ad un principio di condensazione nebulare, oppure al 
limite estremo della dissociazione atomica. Giacchè le vere ne- 
bulose più lontane, producono nna luminosità propria elettro- 
niea, che esaminata negli osservatori astronomici allo spettro- 
scopio, rivela singole radiazioni monocromatiche, corrispondenti 
ai singoli elettroni in movimento luminoso elicoidale, ma non 
segnala qualsiasi serie di luci affermanti una costituzione ato- 
mica (1). Si deve ragionevolmente concluderne, che le nebulose 
medesime siano formate da elettroni, ioni e paraelettroni isolati, 
non già di vera materia atom'camente organizzata. L'organiz 
zazione nelle forme più semplici degli atomi più leggeri avviene 
man mano che nuovi corpuscoli vi giungono. Cli elettroni e i 
paraelettroni isolati, che arrivano colà, provenienti dal Sole e 
dai pianeti, per causa di radioattività gravifica (cfr. n. 31) sono 
captati dai corpuscoli csistentivi oppure dai detti atomi le 
gerissimi, e servono a formare dapprima e ad accrescerne poi 
il peso atomico, mediante formazione di nuove onde zeumiche 
Così la costituzione degli atomi nella nebula va man mano 
attuandosi e il loro peso atomico man mano crescendo (2). 

All'aumento di peso degli atomi, che viene per tal modo 
verificandosi nella nebula, va congiunto un necessario avv 
namento di essa al centro solare, conseguenza questa della con- 
densazione atomica o antiradicattività che dir si voglia (3). 


Anzi questo peso atomico, 


L'avvicinamento al Sole, che è lentissimo, riesce congiunto 
ad un moto di rivoluzione attorno all'astro stesso, talchè il mo- 


vimento risultante è spiraliforme, tendente al centro solare. Ma 
il Sole non si raggiunge che parzialmente e in un tempo che 
deve essere misurato in un centinaio di milioni di secoli, come 
ordine di grandezza. Nel frattempo la nebulosa si condensa 


а) Cfr. p. ез. ¢ Amiuatre du Bureau des Longitutes» — 193 
pag. 332 


ta 
perse che le tre Н 
€ 7105 — ума A, 
ma deboli © assenti n 


tronde che recentemente il dott. V. Ohman 
dell'idrogeno 6389 — 6382 A; бот — боозу А; 
o molto luminose negli spettri delle stelle nane, 
lle stelle giganti. Queste linee appaiono dapprima 
nelle stelle nane tipo Mo ¢ sono più forti nelle categoire successive, 
debolissime nelle stelle giganti 

L'A. confermò i risultati di miss, Terwell, che le linee del calcio 
6162 A е 6122 A sono promemeiatissime nelle stelle nane (condensate), 
debolissime o invisibili nelle giganti (nebulari). 


(3) Cfr. la mono 
— Appendi 


fin dell'A. « H passalo terrestre w, Torino 1937 
. Pagg. 150 € segg 
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vieppiù e attira, in movimento centripeto, verso di sè, a sua 
volta spiraliforme, le vicine condensazioni nebulari già avve- 
mute, Data la lentezza immensa del movimento di rivoluzione 
locale (analoga alla lunare) alla distanza galattica dal Sole, le 
fiumane nebulari corpuscolari che così vanno formandosi, assu- 
mono al telescopio la forma statica di nebula spiraliforme, con 
poche spire e con centro condensato. Un magnifico esemplare 
di questa disposizione nebulare ci è dato dalla nebulosa dei Cani 
Levrieri (fig. 20). Analogo avvicinamento al Sole, mediante per- 
corsi a spirale logaritmica, le cui spire sono numerosissime e 
vicine, si verificherà poi per la nebulosa, se essa sarà destinata 
a convertirsi in un pianeta rotante attorno al centro solare. In 
questo caso, la parte condensata, che si vede nella parte destra 
della fig. 26, ne potrebbe forse diventare un satellite 

Nel corso dei milioni di secoli dacchè i pianeti si formarono, 
allo stato dapprima ncbuloso e poi vieppiù condensato, di mano 
in mano che s: avvicinarono al Sole, i satelliti caddero successi- 
vamente sui pianeti, come analogamente si osserva la caduta 
della nebula sopra lı parle centrale più densa, nella nebulosa 
dei Cani Levrieri. La caduta di varie lune sopra la Terra, nel 
corso delle epoche geologiche è un fatto innegabile e sicuro (4). 

La materia lunare, paraelettronica, dei satelliti, venne per 
tal modo successivamente inghiottita dai pianeti, nei milioni di 
secoli della loro esistenza, di mano in mano che i pianeti stessi 
si avvicinarono al Sole. Per questo motivo, mentrecchè Saturno 
possiede almeno una diecina di lune, oltre agli anelli, Giove che 
possiede quasi altrettanti satelliti, è privo di anelli ed è più 

icino al Sole; Marte che vi è assai maggiormente vicino, non 
possiede più che due lune e la Terra, più vicina ancora al centro 
solare, non ha che una luna soltanto. Venere e Mercurio, che 
no, fra i grandi pianeti, quelli più prossimi al Sole, non sono 
più dotati di satelliti. 

Avviene così, che la materia paraelettronica delle lune ar- 
caiche, cadute successivamente sui pianeti, si trova ora nell'in- 
terno dei pianeti stessi ed è collegata, ancor'ora, come già nei 
tempi paleoici, cogli elettroni delle sullezioni planetarie 

In particolare, sulla Terra, le lune arcaiche si inabissarono 
sotto la crosta terrestre all'atto in cui separarono l'una dal- 
l'altra le più important: epoche geologiche che si attuarono sul 
nostro pianeta. L'ultima di queste lune provocò mediante la 
sua caduta sulla Terra, quell'immenso disastro, che fu il Di- 
luvio Universale, il quale avvenne forse in un'epoca assai più 
remota che non sia quella cui si vuole attribuire, dalla quale ci 
separa probabilmente un intervallo di tempo che a norma dei 
computi fattine dalla teoria gravifica, dovrebbe avere l'ordine 
di grandezza di venticinque mila secoli. Allora viveva di già, 
certamente, l'uomo sul nostro pianeta, (Tradizioni del Diluvio 
universale). 

Nell'interno del nostro pianeta esiste dunque ormai molta 
materia paraelettronica, la quale vi deve produrre molt corpi 
nobili, incapaci di reazioni chimiche. I paraelettroni di questa 
materia, saturano tuttora incompletamente gli elettroni delle 
sullezioni atomiche terrestri, La parte non satura si attacca, 
attraverso al nostro campo di gravitazione planetario, all'ulte- 
riore materia, esclusivamente paraelettronica, che la nostra luna 
possiede e vi suscitano la tenue energia, che la Luna raccoglie. 


Cose perfettamente identiche si producono per tutti 1 sa- 
telliti di tutti i pianeti del nostro Sistema Solare. 

Ad ogni sulleziore planeta 
sempre la forma: 


, avente, in ultima analisi 


sponde ad altro (cfr. n. 27) se non a 


deve essere collegato etereamen:e (a distanza) un paraelettrone 
my, perchè il pianeta possa rimanere sull'orbita propria. La 
massa di questo paraelettrone, ammonta all'undicesima. parte 
della massa sullezionale cui si collega 


(4) Cfr. la monografia dell'A. < HL passito terrestre », Torino 1931 
— Capitolo 6. 


La massa sullezionale prefata è quella che costituisce gli 
atomi pianetari che sono capaci di reazioni chimiche, La si 
chiamerà per ragioni di brevità, « massa chimica », per distin- 
guerla da quella che i chimici chiamano « nobile n, perchè non 
si combina a nessun corpo e che corrisponde a massa puramente 
paraclettronica 


Per quanto si disse, alla massa chimica planetaria si deve 
‘ollegare a distanza, prossima o remota, un'ulteriore masse no- 
bile, nell'ammontare di 1/11 della massa chimica. Con ciò la 
massa totale, che è convogliata nel pianeta, ammonta ai 12/11 
di quanto compete alla materia puramente chimica, che ogni 
pianeta contiene. Ciò succede nel campo di gravitazione solare 
in cui si trova la Terra, e fino ad una distanza dal Sole di 18,54 
nnità celesti circa. (Cfr. n. 45). Oltre quota 18,54 intervengono 
alcune variazioni nelle proprietà dei corpuscoli sullezionali, di 
cui si dovrà ulteriormente trattare. (Cfr. n. 44) 

1° così che la massa di tutti i numerosi satelliti, nonchè 
degli anelli di Saturno, può raggiungere, al massimo, l'undice- 
sima parte della massa del pianeta. Così pure la dodicesima 
parte della massa di Venere e di Mercurio corrisponde a massa 
lunare, che in precedenti epoche geologiche, concernenti questi 
pianeti, cadde sopra di essi. 


menti sullezionali, attorcigliati ad elica logaritmica at- 
torno ai raggi conici di gravitazione, escono dagli atomi chimici 
dei pianeti e s'irradiano nello spazio circostante, formandovi 
il campo di gravitazione. (Cfr. « Vibrazioni » n. 12). I raggi 
di cui si tratta, che debbono aprirsi a cono verso l'esterno, ser- 
vono ai collegamenti a distanza e all’attrazione fra pianeta е 
satelliti, come analoghi raggi servono all’attrazione fra il Sole e 
i pianeti. L'attrazione di cui è parola, ha wn'indole, che per 
analogia con quella magnetica, sí può chiamare « magneto- 
nica»; ma essa è molto più intensa, che non quella che com- 
pete ai magneti. (Cfr. altresì l'intensità dei campi intermole- 
colari al n. SS). Il flusso di gravitazione magnetonico solare, 
che giunge a noi, sembra che debba assumersi come positivo, 
come positivi sono i raggi ultrapenetranti che piovono sulla 
Terra. Esso suscita energia corpuscolare negativa, gerarchica- 
mente motrice, sugli elettroni planetari. Il flusso gravifico ad 
aritmica, uscente dalla Terra, è allora negativo e agisce 
sopra i paraelettroni lunari, che rende positivi. 

Avviene un'inversione dei campi, nei pianeti che si trovano 
oltre quota celeste 18,54 e precisamente da quota 18,54 al suo 
doppio, 37,08, che deve essere il limite esterno che può essere 
raggiunto dai grandi pianeti, ad orbita sub circolare. 


Fig. 26. - Nebulosa a spirale dei « Cani Levrieri » 
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Risorge tuttavia qui il quesito fondamentale: Se è vero 
che la permanenza dei pianeti sull'orbita propria può essere 
spiegato mediante le grandezze relative che debbono assumere 
la materia chimica e quella nobile, în qual modo riesce allora 
permanenza dei satelliti sulla propria orbita che è 
a sua volta generalmente ellittica? Le sullezioni nobili che si 
hanno sulla Terra, corrispondono alla forma (25) e tutti i co 
puscoli che vi sono raccolti contengono esclusivamente дору 
carica positiva con un totale di 8 cariche. Essi si collegano 
elettroni terrestri, negativi, come venne esposto, talchè il cor- 
puscolo n, finisce per formare il « fono a distanza » 2 € . 
(Cfr. n. 67). 

Nella Luna, le sullezioni debbono portare, a parità di altre 
condizioni, una carica elettrica che ammonti alla quarta parte 
di quella complessiva che si avrebbe, con le stesse sullezioni, 
sulla "erra, in armonia con il fatto, che la velocità di caduta 
della Luna sulla Terra è la quarta parte circa della velocità 
terrestre sull'orbita (1/10 di forza viva, a parità di massa, 
cfr. n. 60). Si deve pertanto ammettere che le sullezioni lunari 
o la disposizione sullezionale : 

+ + 
ls — Te — "ls — 16 um 


spiegabile la 


dove i corpuscoli che sono dotati di carica elettrica, sono attigui 
quelli che non ne possiedono. Le sullezioni (121) formano, 
negli atomi lunari, degli anelli suliezionali perfettamente sim- 
metrici e perciò in perfetto equilibrio, i quali perlanto non con- 
sentono lu formazione nè dello stalo liquido, nè dello stato gas- 
soso, motivo per cui la materia lunare si trova esclusivamente 
allo stato solido. (Cfr. in che cosa consista la struttura atomica 
sia gassosa che liquida, ai nn. 38 e 39). 
Si richiama su di questo risultato inatteso l'attenzione del 
dotto Lettore. 
In dette sullezioni í 
massa 22 nelle stesse condi, 


sî viene ad avere carica 2 con 
ioni per cui sulla Terra si ha ca- 
rica 8 , con la stessa massa 22 . Rapporto nelle velocità delle 
ariche = 8/2 = 4 . Rapporto delle corrispondenti forze vive 
4 16 , come occorre. 

E' dunque giocoforza ammettere, che le sullezioni lunari 
assumano la disposizione (121) e ciò non è un'ipotesi, ma una 
realtà fisica, che l'osservazione celeste rende palese. 


Le sullezioni (121) consentono il movimento lunare sull'or- 
bita ellittica. 

In fatti, i corpuscoli n; di esse funzionano come corpu- 
ed equiripartiscono sui corpuscoli dipendenti le pro- 
prie cariche elettrici s sì ana- 
logo al iono e; , a prescindere dal fatto che la sua massa ne è 
doppia. Può considerarsi formato dai due corpuscoli 2 1g 
portanti ognuno la carica elettrica positiva 1/4 e dal corpu- 
scolo ulteriore my non portante carica. Questi tre corpuscoli, 
2 ne positivi, motori, ed yẹ neutro, mosso, danno luogo alle 
onde zeumiche corrispondenti, due motrici ed una m 
le quali ottemperano rispettivamente alle condizioni per cu 
sviluppano due onde zeumiche di tipo motore (equazione 7 
numero 27) e un'onda zeumica mossa, seguente l'equazione (8), 
talchè complessivamente la materia lunare viene a sottostare 
alla (o) e pertanto alla (4), che è l'equazione del movimento 
sull'orbita ellittica. 


I satellite percorre dunque un'orbila ellittica, nel campo 
del pianeta cui appartiene. In questo modo i corpuscoli capi 
delle sullezioni lunari verrebbero tuttavia a mancare di corpu- 
coli mossi. Si deve pertanto ammettere, che si abbiano nelle 
lune ulteriori sullezioni di tipo n — n — W — n perfettamente 
prive di carica elettrica. Il loro ammontare è quello di una 
sullezione neutra di fronte ad 11 sullezioni lunari portanti ca- 
rica positiva lunare normale. E la massa sullezionale lunare, 
che deve essere priva di qualsiasi carica elettrica, ammonta ad 
1/12 della massa complessiva di ogni salellite. 


Si è visto al n. 67, che П campo di gravitazione, che è sn- 
scitato dai piane sè, deve essere attribuito a due 
onde ioniche di ogni zeuma-sullezione. Una di esse suscita il 
campo e con esso l'energia di traslazione dei corpi celesti nel 
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campo stesso. L'altra suscita l'energia della materia atomica 
regli astri esistenti nel campo, 

Nel caso in cui tulle le lune, che иш pianeta possedeva w 
tempo, vi siano cadute sopra (così per es. Venere e Mercurio) 
il campo di gravitazione viene ancor sempre ad essere suscitato 
dal pianeta, perchè continua a produrlo una delle due onde 
ma-sullezionali suddette, in tutta la materia chimica che il 
pianeta possiede, Questo campo rappresenta în questo caso 
un'energia potenziale, per la materia che vi fosse eventual- 
mente giunta (p. es. bolidi, che il pianeta può raccogliere sull'or- 
bita propria). Le onde ioniche, che producono i campi di gra- 
vitazione planetari, sono dotate di carica elettrica е la rota- 


zione di queste cariche serve a produrre gl avvolgimenti ad 
elica logaritmica nei corrispondenti raggi di gravitazione. Nei 
satelliti le due corrispondenti onde mosse sono prive di cariche 


elettriche, Perciò i raggi di gravitazione che sono prodotti dui 
satelliti, sono privi dell'avvolgimento ad elica logaritmica. Essi 
potranno bensi attrarre corpi inerti, ma non suscitare energia 
induttivamente su di essi, Non potranno dunque nè suscitare 
nel proprio campo materia atomicamente costituita, nè determi- 
marne ib movimento di traslazione su di un'ipotetica orbita. 

Ne segue che i sulellili producono attorno a sè dei campi 
di gravitazione perfettamente stalici, nei quali non è affatto 
possibile che avvengano movimenti di traslazione sull'orbita di 
ulteriori satelliti rotanti attorno primi. Nessun satellite può 
possedere una luna, lossei me celeste conferma perjelta- 
menle questo visultalo, che l'ordinaria legge di gravitazione 
non potrebbe raggiungere. 


Al n. 27 venne dimostrato che le onde zeumiche atomiche 
elettroniche, portanti corpuscoli di tipo e, la cui massa si 
«due », sono attratte dal Sole соп la 
n cui lo sono le onde ioniche, portanti cor- 
puseolì di tipo es , la eni massa è proporzionale a e tre ». 
Rierita a detta massa, l'attrazione non risultava pertanto pro- 
porzioriale ad essa, Ora appare chiaramente la cagione di que- 
sto paradosso, Consiste in ciò, che le onde paraelettroniche 
sono collegate a distanza, mediante filamenti eterei, alle onde 
elettroniche da cui dipendono, talchè, pur non formandosi i 
veri corpuscoli e, , le parti costituenti di essi sono insieme 
collegate a distanza e l'attrazione ju sembrare proporzionale 
alla massa, il che è falso, Avviene invece, che il Sole attira la 
Terra; la Terra attira lı Luna; ma la Luna non è attratta dal 
Sole. (Gerarchia materiale). La luce zodiacale terrestre cqui- 
libra, mediante il proprio impulso di formazione, l'attrazione 
lunare, (Cfr. n, 27). Perciò nè l'orbita ierrestre è influenzata 
dall'alterna attrazione centrifuga ¢ centripeta della Luna su 
di essa, nè l'orbita della Luna è influenzata dal Sole, E' questa 
la soluzione, invano ricercata finora, della forma di queste 
orbite, che non sono perturbate dai citati astri. Cose analoghe 
dicansi per tutti i satellit? di tutti i pianeti. 


Si noterà altresi a titolo di abbondanza, che i corpi nobili 
lemestri non sono, a loro volta, affralti direllamente dal Sole, 
ma soltanto indirettamente, mediante il loro attacco etereo agli 
elettroni capi della materia chimica esistente sul nostro pianeta 

Venere è probabilmente un pianeta quasi completamente 
liquido, Mercurio, non soltanto non può più contenere solidi, 
ma tende ad assumere la costituzione di vapore e di gas. (Cfr. 
тп, 20 e 45). E! probabile, che una costituzione fisica perfetta- 
mente gassosa si abbia nelle comete ellittiche (cfr. n. ao) e che 
esse posseggano sullezioni della forma: 


8 — 1⁄2 — 1 


aventi massa metà della forma analoga che deve essere posse- 
duta dai pianeti Venere e Mercurio, Queste sullezioni non co- 
noscono l'esistenza dei satelliti e in fatti le comete, ancorchè 
ellittiche, non posseggono satelliti, di qualunque genere. Le 
stesse considerazioni debbono estendersi alle comete paraboliche 
ed iperboliche, le quali pertanto debbono contenere materia ri- 
mente: esclusivamente emiclettronica ed esclusivamente 
pica » (cfr. n. 30) e i corpuscolì delle sullezioni loro deb- 
bono possedere tulti eguale massa 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 53 


Caralteristica spiccatissima delle comete, è quella di pro- 
sentare una forte inclinazione dell'orbita, di fronte al piano del- 
l'eclittica. Questa tendenza è pure condivisa dai prefati pianeti, 
che assorbirono le loro lune, 

Infine, le constatazioni fatte sulla gerarchia materiale, di- 
mostrano che ogni Pianeta assorbe bensì i propri satelliti, ma 
non altri corpi celesti, non mai pertanto una comela, perchè ciò 
sarebbe în contraddizione con la legge gerarchica, imperante 
sulla materia tutta, materia planetaria nel caso concreto. E" 
noto, che molte comete avrebbero dovuto incontrare sulla pro- 
pria orbita dei pianeti o addirittura il Sole. Esse modificarono 
invece l'orbita propria, ma non vi caddero. Per es, la notissima 
cometa periodica di Brooks toccò quasi la superficie di Giove 
il 19 luglio 1886, ma non venne captata dal grande pianeta. 

Secondo i calcoli di Plantamour, una cometa avrebbe do- 
vuto cadere sopra il Sole nel 1843. Non vi cadde. Altri calcoli 
indicavano che una cometa avrebbe dovuto incontrare la Terra 
il 12 maggio 1773 e che la cometa di Biela avrebbe dovuto 
cadere sul nostro pianeta il 20 ottobre 1832. Nè l'una nè l'altra 
cometa raggiunsero la Terra. 

La cometa aristotelica (periodo 770 anni; semiasse dell'el- 
lisse = 84 unità celesti) giunse al perielio nel settembre 1882 
e si accostò fino a poco più di un semiraggio solare dalla su- 
perficie del Sole (raggi solari 0,025). Si frantumò dapprima in 
due, poi in quattro e infine in molti spezzoni, ma non venne 
captata, (Cfr. n. 20). Gli spezzoni si allontanarono poi l'uno 
dall'altro, in deroga alla legge dell'attrazione universale, talchè 
quando dopo il periodo di 770 anni la cometa ritornerà al Sole, 
questi vari spezzoni seguiranno orbite bensì quasi identiche, 
ma con possibile ritardo di qualche anno gli uni di fronte agli 
altri. 

Si potrebbero citare molteplici casi analoghi, che vennero os- 
servati in cielo. Essi sono certamente noti al dotto Lettore e si 
evita di riehiamarne il ricordo, unicamente per necessità di 
concisione (1). 


85. La causa ultima in generale nonchè dell'energia e della 
costituzione del Sistema Planetario Solare. 


Al n. 30 venne esaminato quali siano i corpuscoli caratte- 
ristici nel nostro Sistema Solare, Si può ora confermare che 
cominciando dei meno energetici per venirne ai più energetici, 
essi sono: 


1. I paraelettroni lunari, privi di carica elettrica. 
I paraelettroni lunari e planetari dotati di carica elettrica. 

3. 1 paraelettroni planetari, collegati stabilmente agli elettroni, 

in forma di ioni. 

Gli elettroni planetari, dotati di carica elettrica. 

Gli emi-elettroni delle comete paraboliche. 

. Gli emi-elettroni solari. 

7. Cli attioni delle comete iperboliche. 


8. Gli energoni della Galassia. 
Si hanno pertanto complessivamente otto gruppi di cor- 
puscoli, numero identico a quello degli otto gruppi della serie 


periodica degli elementi; all'indice elettrico dei corpi liquidi 
e solidi; agli otto fasci di onde zeumiche negli atomi, agli otto 
stati della materia, ecc. 
isaminato l'insieme del Sistema Planetario o Solare e te- 
nuto conto delle azioni gravifiche, induttrici e indotte, che vi 
avvengono, se ne deve concludere, che l'energia vi è dovunque 
indotta, salvo che nella Galassia, i cui energoni appaiono de- 
stinati a suscitarla dovunque induttivamente, mediante i fila- 
menti eterei agenti a distanza. 

La causa del Cosmo apparircbbe dunque materiale, conclu- 
sione questa che sarebbe in completa antitesi con le conclusioni 


(1) La costituzione della materia formante le comete ellittiche, 
dipende, nel suo insieme di ageregrazione atomica, dall'inclinazione 
che ogni cometa presenta di fronte al piano dell'eclittica, Non è possi- 
bile trattarne qui con esattezza e in modo adeguato all'importanza scien- 
bfica che l'argomento presenta in sè stesso. 


cui a suo tempo giunse Aristotele, il quale attribuì la causa del 
Cosmo al vote (lo spirito) escludendone la possibilità dalla 
materia, a, data l'impossibilità per essa di agire a distanza 

Tuttavia, gli energoni sono bensì costituiti da materia 
inerte, ma sono anche collegati inseparabilmente con l'etere 
cosmico immateriale, filamentoso, che porta l'energia a distanza. 
Per contro, il voüç lo spirito, che è immateriale, non potrebbe 
contenere, nè sviluppare energia (1). 

La causa ultima, motrice, del nostro Sistema Planetario 
Solare, parrebbe pertanto che dovesse attribuirsi bensì a materia 
inerte galattica, sommamente energetica, nella quale gli elet- 
troni sono rimpiazzati dagli energoni; ma l'etere cosmico im- 
materiale vi dovrebbe essere inseparabilmente collegato. La 
causa ultima dell'Universo appare dunque contemporancamente 
materiale (inerle) e immateriale (etere privo d'inerzia). Si po- 
trebbe supporre che un'ulteriore causa motrice influisse sopra 
gli energoni e ne provocasse l'energia. Ma ancorchè questa 
causa energetica ultima. provenisse da regioni spaziali più lon- 
tano, interstellari, non potrebbe esservi svolta, se non mediante 
materia inerte, congiunta ad elere cosmico, privo d'inerzia. 

Concludendo, si deve ragionevolmente escludere che la 
causa dell'energia nell'Universo possa essere sia esclusivamente 
materiale, sia esclusivamente immateriale. Tanto il materialismo 
puro, quanto lo spiritualismo puro, non possono ritrovare in sè 
la causa motrice del Mondo. Unicamente il connubbio di ciò 
che è materiale, con ciò che è spirituale, forma la causa del- 
l'energia nel Sole e nel suo corteo, forse nell'Univ 

Tutta la materia inerte è unita all'etere privo d'inerzia; la 
materia è cioè unita allo spirito, ancorchè non assuma forma 
vitale alcuna. 

Naturalmente, a sua volla la vila richiede, per lo sviluppo 
delle specialissime funzioni che le sono proprie, l’azione del- 
l'etere immateriale induttore, agente sulla materia inerte in- 
dotta: richiede cioè anima e corpo. 

Un esame più approfondito della questione, porta alle se- 
guenti considerazioni ulteriori: La parola « inerzia », attributo 
ашо empiricamente alla materia, non esprime altro, se non che 
occorre uno sforzo, agente per un conseguente spazio, allo scopo 
d'imprimere ad un corpo materiale una forza viva, e che inver- 
samente, da una forza viva inerente ad un corpo, si può ric 
vare uno sforzo agente per determinato spazio, ricavarne cioè 
lavoro. L'inerzia non è pertanto altro, se non la necessaria pre- 
messa al principio della conservazione dell'energia, o più radi- 
calmente ancora, la premessa all'esistenza stessa della materia 
veduta, giacchè se mancasse la materia inerte, le onde clerce 
potenziali non potrebbero mai divenire cincliche, nessun feno- 
meno, nà fisico, nè chimico ci sarebbe mai percettibile. L'inerzia 
è una qualità semplice della materia veduta, irriducibile a cosa 
più semplice, in virtù della quale la materia ordinaria va sog 
getta alla conservazione dell'energia e mediante la quale si ca- 
rallerizza e si distingue dall'elere cosmico. 

La sua esistenza rende ragione del fatto, che l'energia del- 
l'Universo intero è conservativa, Ma quest'esistenza non può 
spiegare perchè si abbiano i campi galattico, nubilo, solare, pla- 
netario, lunare. Non può spiegare perchè la materia inerte 
stessa assuma le forme corpuscolari degli energoni, degli elet- 
troni, dei paraelettroni, ecc. e specialmente perchè esista in essa 
eluttabile gerarchia direttrice nei successivi comandi a di 
stanza. Questa gerarchia implica una dipendenza della materia 
inerte dall'etere, che è privo d'inerzia; dell'e ia] » dal « voîç 
della materia dallo spirito. 

Oltre all'energia, esiste il suo comando, la decisione, il 
pensiero e queste doti spettano, come movente, all'etere co- 
smico, le cui funzioni possono essere più complesse, di quanto 
noi siamo în grado di conoscere (2). 


тхо intero. 


(1) «Costituzione gravifica della materia » - Riv, Marittima - Feb- 
braio 1027 - Cap. 1°, n. 2, lettera g) 


(2) ME vi troverebbe la prova del sno asserto che: «ln der- 
nière démarche de la pensée humaine est de reconnaitre, qu'il y a 
une quantité de choses qui la surpassent, П n'y a rien de si conforme à 
la raison, que ce désaveu de la raison». (Dernières penstes). 
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Ciò che invece possiamo affermare con sicurezza, si è che 
la mente direttiva dell'Universo intero è decisamente imma- 
teriale (priva cioè d'inerzia), spirituale, eterea. L'energia, che 
è cosa implicitamente materiale, inerte, vi obbedisce dovunque, 
subordinatamente. 


Intenzionalmente si è detto: « mente direltiva », perchè 
l'etere immateriale, suscitando tutti i fenomeni, pensicro com- 
reso, deve necessariamente comprendere in sè il movente jon- 
damentale del pensiero stesso, Anzi, nella sua qualità precipua- 
meme direttiva, deve comprendere per eccellenza il pensiero. 
П ragionamento umano non è e non può essere altro se non un 
risuono di questo pensiero etereo direttivo, come ristom di 
ogni altro fenomeno etereo direttivo, sono quelli che noi con- 
statiamo sotto le forme di luce, calore, elettricità, reazioni chi- 
miche, vita, ecc. Questi fenomeni costituiscono le funzioni es- 
senziali della nostra esistenza e dell'esistenza di ogni essere 
vivente. 


lu particolare il pensiero riceve il suo movente da azioni 
eteree che lo suscitano, come suscitano la vita. Il pensiero stesso 
si applica poi ud argomenti varî, i quali non sono altro se non 
forme della sua attuazione: non altrimenti la corrente elettri 
è l'unica causa che produce il movimento di un motore elettrico. 
Ma questo motore potrà svolgere la sua energia in modi diver- 
sissimi, azionando per es. un tornio, oppure una fresa, un tra- 
vano, una pialla, ecc. 


Così il pensiero, che è etereamente suscitato, meccanica- 
mente svolto dal cervello, viene applicato ai più svariati e dif- 
ferenti argomenti. 

L'energia del nostro Sistema Solare è certamente cons 
liva, perchè conservativo ne è il lavoro d'onda. La stess 
deve avvenire in ogni altro sistema stellare. Un lavoro, che 
fosse trasmesso dall'uno all’altro sistema, implicherebbe una 
azione, cui dovrebbe, prima o poi, essere connessa una reazic 
eguale e contraria, la quale riporterebbe i due sistemi alle con- 
dizioni in cui si trovavano, prima che il detto lavoro fosse stato 
trasmesso dall'uno all'altro sistema stellare. 

Ne segne pertanto, che: П Sole probabilmente non si spe- 
guerà mai, come mai probabilmente si spense stella alcuna. 
о può unicamente andare soggetto a fasi cicliche, oscil 
lanti fra massimi e minimi di speciali manifestazioni, nei feno- 
meni cui dà luogo, in successive epoche molto estese della sua 
esistenza. Ciò è consono al rinnovarsi perenne degli astri, che 
gli fanno corteo, Ma queste oscillazioni non gli consentiranno 
mai di diventare stella bianca oppure rossa, giacchè per giun- 
gere a ciò, dovrebbe mutare la sua costituzione chimica e l'in- 
dole di tutto il Sistema Solare, il che non sembra possibile. 


86. Considerazioni retrospettive di dualità, concernenti la со. 
stituzione materiale gravifica, 


istono relazioni molto semplici ni 
vengono fra elettroni, atomi e molecole : 


collegamenti che av- 


Agli stati sia liquido che solido, la molecola contiene 
4096 — 16! 2" atomi (122) 


Allo stato gassoso ne contiene metà numero, 


2048 — 2! ati (128) 
sn. 
i stati, sia liquido che solido, la molecola contiene 
16 = 2' zeumi, ossia fasci di onde zeumiche, 


Allo stato gassoso li molecola me contiene soltanto la 
metà 8, = 2° zeumi, c. s. 
Allo stato solido, le onde zeumiche atomiche sono ricoperte 


von elettroni di tpo 3 f+ 


N minimo peso atomico allo stato solido è doppio che allo 
stato liquido e vale 12, (Cfr. n. 30). 


Allo stato solido, l'atomo di peso atomico minimo contiene 
70 onde zeumiche elettroniche, rivestite ognuna di 


VEBBRATO 1937 


= 16 x 16 = 2" elettroni di tipo 3 £g- Numero totale di 


elettroni 5 & che sono contenuti in un atomo solido di peso 
atomico minimo, 12, è 256 x 16 = 4006 = 16° = 2", 

П peso atomico massimo, allo stato solido, è 256 
(Archeosio, efr. n. 65). 


16° 


Numero elettroni atomici di tipo 3 tg, che sî hanno nello 
stato solido, al peso atomico massimo è 
266 " 

4096 i 87400 circa (124) 


Numero elettroni, di tipo e, contenutivi, 


= 16.10622 6 8— 2 (125) 
Numero elettroni, di tipo e, contenuti nel proteosio (peso 
atomico massimo nel Sistema solare, cfr, n. 65) è 
16 5016 X 16 X 16 X 16 = 2 (126) 


Il numero di elettroni di tipo 3 e, che è contenuto nel- 

l'atomo di peso atomico minimo allo stato liquido, è 
256 > 8 — s04s — 2" (127) 

Allo stato gassoso e con peso atomico minimo, unitario, à 
numero di corpuscoli emi-clettronici di tipo 1/2 e, è di 250 
su ognuna delle otto onde emi-elettroniche. Totale numero cor- 
puscoli emi-elettronici nell'atomo di peso atomico minimo (idro- 
geno) è 


266 X 8 = 2018 — w" (125) 


ecc. 


Ai vari stati fisici si tende ad avere completa analogia (non 
identità) fra il numero di corpuscoli elettronici che sono con- 
tenuti negli atomi e il numero di atomi che sono contenuti 
nella molecola. Altresì le strutture atomica e molecolare sono 
analoghe, ma non identiche. 

In ogni caso, il numero di corpuscoli che si hanno sulle 
onde zeumiche, il numero di onde zeumiche sugli atomi e nelle 
molecole, il numero di atomi nelle molecole, ecc. sono sempre 
potenze intiere del numero 2. Esse vanno crescendo con il cre 
scere della complessità del tipo ondoso che si va considerando, 
dall'elettrone all'onda zeumica atomica, da questa all'atomo 
intiero, dall'atomo all'omda zeum:ca molecolare e dall'onda 
zeumica molecolare alla molecola, ece. 

Appare qui palese l'influenza di due azioni opposte, duali, 
in nalura. Si possono chiamare l'azione positiva e l'azione nega- 
tiva, Sono esse che influiscono esclusivamente nella genesi del 
crescita materiale e si ritrovano nei successivi fenomeni fisici, 
chimici, vitali, che la natura ci offre. E' noto, in fatti, che sì 
produce l'equilibrio nei fenomeni, per le azioni contrarie del 
gencre seguente: 


agente е forza resistente. 
Lavoro motore e 1 
Elettroni negativi e ioni positivi. 

Elettricità negativa ed elettricità positiva. 
Poli magnetici positivi e poli magnetici negativi 
Acidi e basi. 


ssualità masc 


e e sessualità femminile, ecc. 

Sono queste cause, le quali si riducono forse unica- 
mente all'azione e alla reazione, considerate dal punto di vista 
meccanico, le cause ultime duali più semplici, che probabil- 
mente influiscono sulla crescita materiale degli elettroni, degli 
atomi, delle molecole, dei cristalli, delle cellule vegetali e ani- 
mali, ecc. (1) 
atomi e le molecole già vennero studiati in quanto pre- 
cede. Mentrechè si fa riserva di indagare ulteriormente, a suo 
tempo, sulla costituzione elettronica, în ciò che essa presenta 
di speciale, conviene prendere in considerazione fin d'ora che 
cosa rappresentino i cristalli e le cellule viventi. 


(Continua) 


(1) E! forse il concetto d 


Dante: 
«L'amor, che move il Sole е Vattre Stelle » 
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Capt. OTTAVIO MATALONI 


SULLA NAVE-SCUOLA 


“PATRIA 


La Società parastatale « Nazario Sauro », realizzata per 
volere di 8. E. Costanzo Ciano e fino a qualche mese fa presic- 
duta dall'On. Renzo de la Penne, è diretta dal Com, Ettore 
Bassani e possiede la nave Patria, che, al comando del Capt. 
Giuseppe Lazzarini, è adibita allo svolgimento delle campagne 
di istruzione per i licenziati dagli Istituti nautici, sezione ca- 
pitani. Ogni campagna ha una durata dai 12 ai 18 mesi che 
vengono però computati in 30 mesi di navigazione effettiva per 
il conseguimento della patente di Capitano di Lungo Corso. 
Agli allievi Capitani che prendono parte alle campagne d'i- 
struzione del Patria è dato il diritto di proroga del servizio mi- 
litare e la preferenza per l'ammissione ai corsi allievi ufficiali 


di complemento nella Regia Marina: è inoltre concessa la pre- 
cedenza d'imbarco su navi appartenenti a Compagnie di navi- 
gazione sovvenzionate dallo Stato. 

Il Patria, un ex veliero tedesco (ex Susanna Winnen) co- 
struito a Kiel nel 1922 e rimesso a nuovo integralmente dopo 
l'acquisto, è un cinque alberi con vele auriche più le gabbie e i 
velacci al trinchetto ed alla mezzana; ha una superficie velica 
di 1.838 metri quadrati con la quale può raggiungere, nelle 
migliori condizioni, una velocità di 12 nodi; è inoltre munito 
d: un motore Diesel ausiliario da 350 cavalli asse, capace di 
imprimere alla nave una velocità di 6,5 nodi. Esso disloca în 
pieno carico 3.822 tonnellate, con una portata lorda di circa 
2.400 tonn. E' dotato di quattro stive pel carico, chè la nave 
viene gestita commercialmente al duplice scopo di alleviare, col 
ricavato dei noli, gli oneri di esercizio e insieme di far svolgere 
agli allievi una proficua pratica nelle operazioni commerciali. 

La nave ha a poppa gli alloggi per gli Ufficiali, a prua gli 
alloggi per l'equipaggio e, separati, quelli per gli Allievi uffi- 
in questi troviamo: una vasta sala adibita a studio ed a 


cial 
refettorio e munita di una ben fornita biblioteca, nella quale, 
insieme a numerosi libri di studio e di cultura generale, trova 
posto anche qualche buon libro di lettura amena; vicino alla 
biblioteca è un'ottima Radio, donata da S. E. Costanzo Ciano, 
ed un grammofono con dei dischi per lo studio delle lingue. 
Attiguo a questa sala è il dormitorio, ove gli allievi ripongono 
gli indumenti personali : la scritta « Ogni cosa al suo posto, un 
posto per ogni cosa » ricorda l'ordine e la disciplina. E con 
quanta cura viene 


In navigazione gli allievi sono divisi in squadre che si se- 
ичопо nel serviz'o di guardia e calmi 
il mare, studio e lavoro sono gli attributi di bordo. 

Vediamo pertanto com'è suddivisa, generalmente, la gior- 
nata. Alle quattro del mattino una squadra è già in 
tutti è assegnato, a turno, un posto di lavoro e di responsabilità. 
V'è, così, l'allievo addetto al servizio di rotta che con l'ufficiale 
di guardia segue la navig: 
sul castello che ё al suo posto anche sotto l'infuriare della tem- 
quello alla macchina; quello al timone che deve porre la 


agitato, tempestoso sia 


di ed a 


zione; quello al servizio di vedetta 


pest 
massima attenzione per non far < prendere a collo» le vele; e 
gli altri che fanno il loro servizio in coperta insieme ai marinai. 
Molto spesso, fin dalle quattro del mattino, coloro che sosti 
tuiscono la guardia smontante si occupano ai lavori di manovra, 
e tutti eseguono con decisione gli ordini dati dall'ufficiale di 


guardia: aprile le vele al vento, controbracciare, salire a 
anche sotto la pioggia e il forte rollio e beccheggio della nave 


per serrare le vele. 

L'ufficiale istruttore (è questi un Sotto-tenente di vascellu 
di complemento della R, Marina) ch'ama tutti (quelli al ser 
zio di timone e di vedetta vengono sostituiti dai marinai) per 


fare esercizi di lampadino (Donath), e tutti si succedono nel- 
AI crepuscolo si fanno, 
istruttore, osser 


ione e trasmi: 
sempre sotto la guida dell'uffic 
nomiche e la nave è tutta una eco di 
Alle sette sveglia delle altre due squadre. Si «rollano» le brande, 
si fa pulizia personale, si prende il caffè e, pronta una squadra 
a sostituire alle otto quella di guardia, l'altra accudirà alla pu- 
lizia del quadrato. Alle nove tutti in quadrato per ricevere le- 
zioni teoriche sulle vare materie d'insegnamento. Queste ven- 
gono impartite da quell'uomo di mare, forte di una Inga espe- 
rienza, ch'è il Comandante, dal loro ufficiale istruttore e dagli 
ufficiali di bordo; e si possono vedere în queste ore gli allievi, 
attorno ad un tavolo, manovrare, sotto gli occhi del Coman- 


l'esercizio di ric 


fe 


ni astro- 


top, di ore e di minuti. 


dante, un piccolo veliero di legno e barchini, ch'egli ha fatto 
appositamente costruire. Poi l'uffici: 
di navigazione, di astronomia, di statica della nave e di me- 


c istruttore svolge lezioni 


teorologia; il primo ufficiale fa lezioni di manovra e il secondo 


di diritto marittimo. Si svolgono così argomenti interessanti 
sul « deflettore », strumento che serve per compensare la bus- 
sola, sulla girobussola, sull'assetto longitudinale delle navi, 
sul contratto di noleggio, Tali insegnamenti hanno grande im- 
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Generalmente nel pomeriggio, in special modo durante le 
Ide giornate, che non mancano nelle latitudini navigate, sî 


si studiano così la lingua in- 


svolgono lezioni meno pesanti 
glese e la spagnola e i dischi Linguaphone ne sono di com- 
pendio. Cli allievi, i più provetti in queste lingue, sovrinten- 
mi, Qualche volta il medico di bordo s'intrattiene 
su temi d'igiene navale ed anche l'ufficiale radiotelegrafista si 
prodiga in insegnamenti d'argomenti di sua competenza. 

Non sempre però si segue quest'orario di studio, chè tal- 
volta occorre essere in coperta quando il tempo è burrascoso, 
per « terzarolare w le rande, imbrogliare e serrare le vele, e 
tutti devono prendere parte alla manovra, Ed in coperta bi- 


sogna anche essere per apprendere prati 


dono alle lezi 


amente um в viramento 
di bordo » un « mettere in panna » oppure per fare esercizio di 
segnalazione con bandiere, esercizio di nodi, per cucire le vele 


e, in vicinanza di costa, per prendere rilevamenti ed esercitarsi 


a questa navigazione ch'è pure la più difficile. 


Le ore di studio si applicano anche ai vari strumenti dé 


quali la nave è fornita : telemetro, psicometro, polaris 


‘opio, e si 
ione del vento alle di- 
verse quote col « teodolite v; si decifrano bollettini metcorolo- 
gici e si tracciano le isobare su carte sinottiche. 


fanno misurazioni sulla velocità e dir 


Si è così potuto raccogliere un ricchissimo patrimonio di 
studi anche nel campo meteorologico. Il Ministero dell'Aero- 
nautica, ha voluto dotare la nave di tali strumenti e di buone 
pubblicazioni, affinchè gli allievi potessero compiere un com- 
pleto programma d'osservazioni, e nel corso dei viaggi svolti i 
buoni frutti non sono mancati ; i risultati di dette osservazioni 
sono stati quotidianamente trasmessi all'Ufficio Presagi del Mi- 
tero dell’ Aeronautica il cui Direttore, Prof. Eredia, ebbe per 
SI borda il soccone tale collaborazione aperte parole di lode. 


Per riprendere îl programma della giornata, alle ore 17 
za la squadra che monterà alle 18, mentre quella franca 
pito di tenere una conferenza di carattere tecnico ai compagni. dedicherà quest'ora allo sport. Alle 18 pranzo delle altre due 

Alle тт e mezza colazione della squadra che dovrà montare ed al crepuscolo osservazioni astronomiche delle squadra di 
a mezzogiorno, orario per la colazione delle altre due squadre. guardia. Degli altri, v'è chi rimane in quadrato a leggere, chi 
Sino alle 14 ri 


portanza per gli allievi perchè ciascuno di essi avrà poi il com- pri 


so di queste. Un pisolino non è certo fuor di scrive il giornale di bordo, anche questo in programma, e chi 
luogo dopo il pranzo e quando è bel tempo la coperta del cas- se ne va in coperta a stendersi sul boccaporto per godersi à 
sero prodiero accoglie questa sana gioventù che in mutandine fresco, quando c'è; chè quando piove o fa freddo si rimane in 


da bagno si crogiola beata al sole meridiano sulla coperta sfio- quadrato. Qui, talvolta s'improvvisano cori accompagnati da 
rata dalla brezza. Ma le quattordici sopraggiungono presto e una piccola e volenterosa orchestrina. Qualche altra sera si 
bisogna ritornare al lavoro, questa volta nella sala da studio. ascolta la radio. 


Lavaggio in coperta Incontro In Oceano con la R. Nave “Colomba. 
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ù chiassoso 


Altre sere il quadrato è p 
del solito, perchè il gruppo dei triestini 
e quello dei genovesi fanno del campani- 
lismo; motteggi e frizzi non mancano, 
tutti però sempre entro il limite del ci 


merati: 


no. 
Ma alle ore 20 cessa il rumore, una 


guardia deve montare e le altre due « rol- 
lare » le brande per il riposo. Alle 21 
tutto è silenzio. Durante la notte i quat- 
tro colpi di campana avvertono il cambio 
di guardia. 

Neppure alla domenica, quando que- 
sta generosa fucina di marinai si permet 
te una sosta dallo studio e dal lavoro, si 
può rimanere del tutto inoperosi. La 
giovinezza reclama i suoi diriti е nello 
sport attinge l'unione che urge fra mente 
e corpo, Certo essa non ha modo di fare 


del tennis o del nuoto in piscina, come 
sui ponti di un transatlantico, ma può 
egualmente praticare del sano sport come scherma, pugilato, 


tiro alla fune e, quando si è a terra, non si manca di formare 
una squadra di calcio ed una di palla al volo. 

lo sport che più si confà agli allievi 
e nelle notti burrascose, salendo sulle alberature per serrare le 
vele sotto la sferza del vento e lo spruzzo dell'onde, l'allievo 


A è ancora sul mare 


tempra veramente i suoi muscoli, i nervi e lo spirito, 
a quella che sarà la sua vita d'uomo di mare 


i prepara 


I preparativi maggiori si fan 
tore, Sono giorni di aff 


o per il passaggio dell' Equa- 


ile festa 


ndamento per questa tradizioi 


tra tanta gioventù esuberante. La nave impavesata, lo stato 


giore in grande uniforme, l'arrivo di Nettuno, il battesimo 
più schietta allegria fra gli anziani, 
Ja consegna dei brevetti che munifica tutti del titolo di « Acqua- 


ai « pivetti w che prove 


toris Navigator » sono cerimonie che restano nel cuore di c 
l'ha vissute 


SI vira di bordo 


Quando si è prossimi all'arrivo tutti si danno con lena al 

lavoro di pulizia della nave, e nella settimana che lo precede il 
lavoro ferve e la picchetta, il pennello, la scopa, la radazza 
sono agli allievi d'utile e non sdegnata necessità. 
Così tra sano entusiasmo e gioia di vivere trascorre il pe- 
riodo di navigazione prima di giungere a destinazione e la nave 
in queste lunghe campagne diviene un nido che è per tutti 
la propria casa, ove i compagni son fratelli, i superiori protet- 
tori paterni. 

Nei porti, inoltre, ogni allievo cos 


pie delle immersioni 


con il nuovo 


ipo di scafandro « Belloni 


I viaggi che la Patria ha in attivo fino ad oggi, dal 2 giugno 
1932, giorno nel quale salpò dal porto di Genova per la prima 
volta, sono sei. Tutte hanno avuto come meta l'America La- 
tina, In tutti i viaggi è stata seguita la stessa rotta e cioè quella 


s 
À 


1 Mancano pochi minuti al passaggio 
dell'Equatore: gli allievi sono pronti 


per salutore Nettuno 


Sì cambiano le mure 
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consigliata dall'esperienza del Comandante ed, in parte, indi- 
cata dalle « Pilot charts » per i velieri. 

Dallo Stretto di Gibilterra la rotta Canarie, Isole del capo 
Verde; navigazione in parte favorita dall’Aliseo di NE; nel- 
l’emisfero sud con l'Aliseo di SE c con una rotta abbastanza 
lontana dalla costa, sino all'estuario del Rio della Plata. Qui 
la nave ha risalito il Rio Paranà sino al porto di Santa Fë che 
trovasi alla confluenza di detto fiume col Rio Salado. I viaggi 
d'andata compiuti circa in un mese e mezzo, sono stati accom- 
pagnati da buon tempo e da venti favorevoli. Quelli, invece, 
caratterizzati da tempeste e da venti contrari sono stati i viaggi 
di ritorno. La rotta di questi si è mantenuta sopravvento al- 
l'isola di Trinidad, che trovasi a 20" 30" di latitudine sud e a 
29° 22° di longitudine W, e ciò per evitare che la na 
portata dall'Alisco di 5] 
conseguentemente, nell'emisfero nord dall'Alisco di NE molto 


fosse 


{ in vicinanza della costa brasiliana e, 


a ponente. Con venti dal terzo quadrante si è seguita una rotta 


Quando le onde sembrano montagne 


LA MARINA ITALIANA 


sottovento alle Azzorre dove con vento 
da ponente proseguito sino allo 
Stretto di Gibilterra. Non di rado sono 
stati trovati però venti da tramontana o 
da greco sì da costringere a navigare di 
bolina con conseguente spostamento a 
sud di Gibilterra e necessità di stringere 
il vento con le sole rande e con l’aiuto 
del motore sino all'imboccatura dello 
stretto, I viaggi di ritorno sono stati 
tutti compiuti in non meno di 70 giorni, 
se si toglie il primo di 6o, favorito sull 
costa americana dal « pamperos » il for- 
imo vento di SW. 
stata in maggior parte compiuta 
navigazione velica, raggiungendo velo- 
cità sino a 14 miglia; il motore è stato 
adoperato solo in zone di calma e nd 
Mediterraneo, 
sei viaggi sono stati toccati i porti 
di Montevideo, Buenos Aires, Santa Fè 
in America; di Torrevieja e Cadice in 
Spagna ed il porto di Punta Delgada 
nelle Azzorre. 

"Troppo lungo sarebbe enumerare tutte 


le manifestazioni avute nell'America Latina. Comunque non si 
possono non menzionare le attenzioni avute sia a Montevideo 
dall'On. Mazzolini, che a Buenos Aires dal compianto generale 
De Pinedo e dalla colonia italiana a Montevideo, Buenos Aires 
e Santa Fè. 

Molto più abbronzati, con la barba ispida — com'era ne 
voti di S. E. Costanzo Ciano — sono tornati gli allievi dalle 
prime campagne. 

Nuovi ne attende sempre la nave, 
primi, con quel superbo spirito che li farà un giorno degli 
ottimi capitani di lungo corso. 


restituirli, come i 


Sull'albero di maestro a 50 metri di altezza 
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S P R U D E N Z A 


Svalutazione e responsabilità di danni 


Nel febbraio del 1935 i piroscafi King Edgard e Boudjmel 
entrarono in collisione nelle acque di Orano cd il collegio arbi- 
trale chiamato a decidere sulle rispettive responsabilità aveva 
statuito che il sinistro dovesse imputarsi per tre quarti a colpa 
del primo e per il resto al secondo, che reclamava 805.000 
franchi di danni, Scnonchè, in sede di regolamento insorse 
altra vertenza fra le parti circa la valuta nella quale il danno 
a ciascuno spettante doveva esser rifusa all'altro, pretendendo 
gli armatori del Boudjmel di esser pagati in franchi france 
dell'epoca del sinistro, cioè antecedenti alla svalutazione del 
franco. L'arbitro, investito della cosa come amichevole com- 
positore, ha deciso invece che il pagamento venga effettuato in 
moneta attuale, cioè in franchi svalutati, affermando che, seb- 
bene la legge stabilisca che i debiti internazionali anteriori 
alla svalutazione debbano esser pagati con valuta non svalu 
tata, tale legge deve intendersi applicabile soltanto a del 
contrattuali ma поп a debiti derivanti da azione di responsa- 
bilità per collisione. 


Pirateria 


Il piroscafo inglese Carlingford ebbe la sventura di an- 
darsi ad incagliare nell'isola Arranmore e gli abitanti della 
località, forse pensando di prevenire la cieca brutalità dev 
statrice del mare minaccioso, praticamente ne saccheggiarono 
il relitto asportandone quanto poterono ricuperare e suddiv 
dendo ogni cosa come buona e legittima preda prima che l'auto- 
rità tutoria avesse modo di intervenire. Gli assicuratori del piro- 
scafo tuttavia, nell'impossibilità di ricuperare quanto di loro 
proprietà dopo l'abbandono della nave fatto dall'armatore, 
citarono il Donegal County Council per danni, ed il Magistrato 
ha dato loro pienamente ragione tenendo responsabile l'Auto- 
rità per il danno arrecato dai saccheggiatori nella giurisdizione 
di questa, Il caso ha suscitato grande scalpore tanto per il 
edente da esso stabilito per il quale un assicuratore è per 
ma volta riuscito a farsi indennizzare da Autorità co- 
stituite, quanto per il fatto modernamente piratesco in sè 
stesso, che ha dato luogo alla vertenza. 


Rischio di incendio e imprudenza 


cesso interessante e poco comune si è svolto giorni 
pool City Police Court contro un fuochista del 
piroscafoTomas Holt, accusato di aver volontariamente dan- 
neggiato delle provviste di bordo, In realtà si trattava del fatto 
che un fuochista nero, imbarcato su quel piroscafo nel viaggio 
di ritorno dall'Africa Occidentale, aveva sconsideratamente 
acceso în un angolo del carbonile di destra un poco di fuoco 
per farsi una tazza di tè e far asciugare alcuni suoi panni mentre 
la cucina era chiusa ed il macchinista gli aveva proibito di 
stender roba in macchina dietro le pompe come spesso si usa 
Nulla di grave era accaduto poichè il focherello sorpreso dal 
macchinista di guardia era stato prontamente spento con due 
soli buglioli d'acqua, ma l'incidente aveva dato luogo ad un rap- 
porto che finì col portare il fuochista nero, ancora stupito 
nella sua ignoranza dell'importanza data all'incidente, davanti 
al Magistrato di Liverpool; il quale, sentiti i testimoni e la 
candida confessione dell'imputato che affermava di non aver 
pensato di compiere un reato preparandosi di nascosto una be- 
vanda calda ed un focherello per asciugar la propria roba, ha 
tuttavia condannato l'imprudente ad un mese di carcere per 
aver esposta la nave al rischio di incendio con un atto di im- 
prudenza che è stato giudicato imperdonabile in quanto un 
fuochista è tenuto a conoscere quale pericolo rappresenti un 
poco di fuoco acceso in un carbonile e come in tali locali pos- 
sano svilupparsi dei gas che anche da una simile « parva fa- 


villa » arrischiano di trarre catastrofiche conseguenze. Ad uno 
dei giudici che sollevava dei dubbi sull'importanza reale del 
caso specifico, il macchinista di bordo ribattè durante la sua 
deposizione che l'accendere anche un modestissimo focherello 
in un angolo appartato di un carbonile corrispondeva al gesto 
di Pietro Micca, gesto che in tempo di pace è evidentemente 
criminoso per chicchesia; ed il Presidente della Corte Mr. 
Rankin su questa battuta ha concluso con un severo ammoni- 
mento al fuochista condannandolo per danneggiamento volon- 
tario della provvista di bunker 


Salvataggio fortunato 


In navigazione da Melbourne a Adelaide il piroscafo 
Nestor, nonostante il fortunale che infieriva, riuscì a prestare 
assistenza al Mungana che, avendo inabilitate le macchine per 
un’avaria, stava pericolosamente derivando in costa; e, dopo 28 
ore di lotta con gli elementi, riuscì a prenderlo a rimorchio 
ed a portarlo a Adelaide, I] Giudice Bucknill dell'Ammira- 
gliato, cui venne deferita la determinazione dell'equo com- 
penso per tale salvataggio, considerate le circostanze dell'ope- 
razione, il fatto che il rimorchio del Mungana erasi protratto 
per 170 miglia e che il valore di nave e carico salvati ammon- 
tava a 62.000 sterline, mentre quello del Nestor e relativo 
carico era di 171.000 sterline, ha attribuito ai salvatori un 
compenso di 11.750 sterline precisando che tal somma dovi 
andare per 8.000 sterline soltanto all'armatore, mentre al ca- 
pitano spetteranno 1.000 sterline ed all'equipaegio ed ufficial 
2.750 complessivamente, quale equo riconoscimento della loro 
abilità professionale e compenso dei rischi e delle fatiche so- 
stenute nell'operazione. 


Contributo di avaria e prescrizione 


La Cassazione francese nel cassare una sentenza della Corte 
d'Appello parigina in odio al Shipping Board, rinviando la 
causa per muova discussione dinanzi alla Corte di Orleans, ha 
statuito un interessante principio in tema di prescrizione del- 
l'azione per il ricupero del contributo d'avaria. Nella vertenza 
infatti insorta fra i ricevitori di una notevole partita di legnami 
che era stata sbarcata dal piroscafo West Carutli a se- 
guito di avaria generale, la Corte di Parigi aveva ritenuto di 
estendere il criterio di prescrizione annuale, vigente per la 
rivendicazione del pagamento dei noli, anche al pagamento dei 
contributi di avaria, assolvendo così da quest'ultimo obbligo 
i ricevitori cui il saldo di tale pagamento non era stato specifi- 
camente reclamato entro l’anno dal versamento di contributo 
provvisorio. Lo Shipping Board americano, cui il piroscafo 
apparteneva, si era allora rivolto alla Suprema Magistratura 
sostenendo l'infondatezza di una simile decisione anche per il 
fatto che secondo le condizioni di polizza la giurisdizione com- 
petente alla definizione dei rapporti di avaria comune era quella 
del luogo di formazione del relativo regolamento, nel caso spe- 
cifico Londra, dove l'azione per l'avaria stessa non sarebbe 
stata comunque prescritta, Il Supremo Collegio — pur non 
ammettendo quest’ultima tesi in quanto ha stabilito che le 
norme per la prescrizione di un debito sono dettate dalla legge 
del paese nel quale il debitore è domiciliato e dove dev'essere 
perseguito — indipendentemente da quanto stabiliscano le po- 
Tizze di carico od altri documenti, ha tuttavia riconosciuto che. 
se il codice francese dichiara prescritte entro un anno le azioni 
per ottenere il pagamento dei moli, esso tace del tutto circa 
l'azione per il dovuto contributo di avaria; ed in base a ciò 
ha statuito che non è lecito estendere le norme di prescrizione 
specificamente dettate per il solo caso dei noli marittimi, ad 
altri casi come quello del contributo di avaria che la legge non 
ha indicato, anche se si credesse di ravvisare una analogia fra 
tali forme di debito, ciò che del resto è tutt'altro che pacifico. 
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Rifusione di spese di salvataggio 


Un caso poco comune è stato deciso, in tema di ricupero 
delle spese di salvataggio, dal Giudice Bucknill dell'Ammira- 
gliato di Londra. Si trattava in sostanza di ottenere dagli ar- 
matori ed assicuratori del piroscafo Kafirisfan il pagamento 
della quota premio di salvataggio posta a suo carico in ragione 
del 25 per cento della somma totale, a seguito della collisione 
subita dal pfo Empress of Britain, cmi era viceversa stata 
attribuita per l'altro 75 per cento la colpa della collisione 
stessa e che per avventura apparteneva agli stessi armatori del 
piroscafo salvatore Beaverford. П Magistato, nonostante taluni 
esempi di precedenti analoghi prospettati dauli armatori del 
Beaverford, fondandosi sul principio che a nessuno è lecito 
re vantaggio dal proprio errore stesso a spese di chi del- 
l'errore ha subito delle conseguenze, ha assolto il Kafiristan 
da ogni avversa domanda, in quanto gli armatori del piroscafo 
salvatore erano gli stessi del piroscafo cui era stata assegnata 
dell'avarin 


per i tre quarti la responsabil 


Acque territoriali 


In questo burrascoso periodo della politica europea e mon- 
diale in genere la questione dei limiti delle così dette « acque 
territoriali » assume un particolare interesse; ma è doveroso 

onfessare subito che in materia è assai difficile fare sicure af- 
fermazioni in quanto poco o nulla di precisato emerge dai casi 
precedenti, mentre sembra prevalere il concetto che 
si riserva di stabilire a tempo debito fino diversi 
limiti prospettati dalle convenzioni internaz tenda 
esteso il proprio dominio giuridico sul mare che bagna le sue 
coste. Come è noto infatti, mentre l'appartenenza delle acque 
marine alla giurisdizione legale dei diversi Stati che ne sono 
generalmente, ma non da tutti, ritenuta fino ad una 
di tre miglia dalla costa, quando si consideri a fini 
mili tale dominio è piuttosto riconosciuto secondo 
altri e diversi criteri che ciascuna nazione decreta di volta in 
volta quando si offrano particolari necessità di preventiva affer- 
mazione dell'estensione di tale materiale e politico potere sul 
mare. Una tipica prova del confusionismo che tutt'ora regna 
i acque territoriali è data, ad esempio, dal caso 
del piroscafo italiano Fagernes allorquando i tribunali inglesi 
dovettero giudicare sulla giurisdizione delle acque nelle quali 
Fagernes era entrato in collisione col piroscafo inglese Cor- 
nish Coast. Il punto della collisione risultava nel Canale di 
Bristol in corrispondenza di uma farehezza di questo per 20 
miglia, e precisamente circa rr miglia al largo dalla sua costa 
d'Inghilterra ed a cirea Š miglia dalla costa del Galles. In prima 
istanza il g'udice Hill, universalmente riconosciuto fra i più 
autorevoli e competenti, ritenne che le acque del sinistro fos- 
sero sotto la giurisdizione britannica in ananto comprese entro 
la congiungente di Bull Point nel Devonshire con Punta Eynon 
nel Glamorganshire, entrambe terre di giurisdizione inglese. 
Ma portata più tardi la questione in Appello, la Corte pensò di 
chieder hmi allo Attorney General (Procuratore Generale) il 
quale a sua volta prima di rispondere chiese consiglio ed istru- 
zioni al Home Secretary (Consiglio di Stato) che fu d'avviso 
punto suddetto della collisione fuor dei limiti soggetti 
alla sovranità britannica. In base a tale responso la Corte eapo- 
volse il sindicato di Hill statuendo che la collisione del Fager- 
nes era avvenuta fuori delle acque inglesi; ma il Collegio fu 
ben lungi dall'essere unanime in tale sua decisione tanto più 
che due autorevoli suoi membri, Lord Atkin e Lord Lawrence, 
op'mavano che il parere chiesto e l'Attorner G 
neral non vincolasse la Corte е che allo stato degli atti la 
decisione del giudice Hill poteva assumersi come giusta e le- 
Па Corona lo stabi- 
i del mare sul quale Essa crede di poter estendere il 


quale dei 


bagnati 


essere 


ottenuto da 


gale essendo micamente di competenza d 
lite i соп 
proprio dominio, Per contro im occasione della legge votata 
dal Parlamento del Canad 
in mare, il Comitato Gi 


a repressione del contrabbando 
udiziario del Consigl'o della Corona, 
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interpellato sulla legale possibilità. di estendere il controllo re- 
pressivo sulle acqua al di là della vecchia limitazione ad una 
lega marina dalla costa, ammise che, non essendo nel partico- 
lare caso da considerare In questione dal punto di vista inter- 
nazionale ma unicamente da quello dei rapporti interni fra 
Madrepatria e Dominions, la territorialità delle acque Canadesi 
poteva estendersi fino a 12 miglia dalla costa. Può tuttavia as- 
sumersi che, salvo specifiche eccezioni volta per volta dichia- 
rate dallo Stato interessato, le acque territoriali di giurisdizione 
legale in tempo di pace sono di massima limitate da tutte le 
Nazioni a tre miglia dalla rispettiva costa, avendosi come linca. 
di costa anche la congiungente delle punte che limit 
o rade qualora tale congiungente non superi le s 
lunghezza. In tempo di guerra invece ogni Stato si riserva di 
far conoscere la distanza dalla costa fino alla quale intende 
stesa la territorialità delle proprie acque. In altri termini sem- 
bra prevalere il criterio di limitare al massimo e comunque a 
non più di tre miglia dalla costa, la giurisdizione legale in 
tempo di pace; e di voler estendere il più possibile, în rapporto 

i di offesa e di difesa dei quali si dispone, tale giuri 
sdizione in tempo di guerra. Tuttavia nei passi nei quali l'esten 
ne delle acque territoriali di uno Stato, per ragion di am 
piezza del passo, interferirchbe con quella corrispondente di un 
altro Stato, i limiti delle acque territoriali di ciaseuno sono 
ana dall'asse loi dinale del passo o stretto o canal 
le della Spagna, tanto il Governo Rosso che quello 
a hanno proclamata la territorialità del mare entro 
le tre miglia dalla costa soggetta al rispettivo dominio; giova 
tuttavia ricordare che trattandosi di una guerra civile anzichè 
di una guerra fra due Stati, ognuno dei due governi in lotta 
considera come di proprio virtuale dominio anche quella parte 
di costa della Spagna e sue isole e colonie che viceversa tro- 
vasi in effetti sotto il dominio dell'altro. 


imorchiatori 


П piroscafo Fort Binger diretto da Le Havre ad Amburgo 
si era incagliato il mattino dopo della sua partenza, su di un 
anco piano e roccioso, mentre si approssimava l'ora della bassa 

atti per ¿iarsi coi propri mezzi 

del sopraggiungere della mova alta marea non erano 
citi che а farlo cambiar di posizione ma con più pericoloso 
sbandamento. Accorso il rimorchiatore di salvataggio La 
questo otteneva dal capitano del piroscafo incazliato 

un regolare contratto di accettazione del rimorchio motivati 
dal fatto che i tentativi fatti per il d'aincaelio coi mezzi stessi 
del erano falliti, particolarmente per la corrente che 
aveva spinto la nave su di nn altro banco prossimo a quello 
primitivamente incontrato. Naturalmente il rimorchiatore ehhe 
poca fatica a togliere il piroscafo dalla sta posizione, non a 
pena con P'alta marca prese a tirare sfilando il Fort Binger dal 
banco, ed il rapporto così determi 
tore venne sottoposto al giudizio di un collegio arbitrale. Que- 
sto con suo lodo del 21 dicembre scorso ha riconosciuto all'ope- 
razione il carattere d 


Incaglio a bassa marea e assistenza di 


atosi fra nave e rimorchia 


«assistenza in maren qualificando 
contratto intervenuto fra il capitano del piroscafo incag 
e quello del rimorchiatore come un contratto per « aiuto alla 
manovra » poichè nessuna delle due parti contraenti ignorava 
che la alta marca avrebbe fatto rigalleggiare la nave ma questa 
veva tuttavia racione di temere, dopo i tentativi fatti, che 
senza l’aiuto di un rimorchiatore la manovra di disin 
avrebbe potuto nuovamente fallire a causa della corrente. Così 
precisato il rapporto fra le due parti e la natura del servizio 
reso, gli arbitri, pur riconoscendo che nulla di straordir 
o pericoloso aveva dovuto compiere il La Marine, poichè la 
nave era rigallegziata da sè con la marca, hanno aggiud 
al rimorchiatore un compenso di 10.000 franchi in conside 
zione del 0 che si trattava di un rimorchiatore da salv 
taggio e che il valore de! Fort Binger col suo carico raggiun- 
geva quasi i tre milioni di franchi. 
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Malattia non contratta in servizio 


una 


Il tribunale di Dunkerque, chiamato a decidere 
causa intentata da un marinaio contro la Compagnie Algerienne 
de Navigation per ottenere il pagamento di salario e spese 
di cura durante una malattia contratta mentre era imbarcato 
su di un piroscafo di tale società, senza soffermarsi a discutere 
le prove offerte dalla ditta armatrice, aveva condannata que- 
st'ultima (che aveva tuttavia eccepito di non poter essere chia- 
mata a pagar le conseguenze di malattie veneree) osservando 
che la natura della malattia non influiva in causa poichè questa 
era stata contratta durante l'imbarco. La questione venne por- 
tata al Supremo Collegio, il quale nella sua tornata del 24 no- 
vembre scorso ha cassata la sentenza rinviando la causa al 
Tribunale civile di Boulogne e facendo rilevare che, se il ma- 
rittimo colpito da malattia a bordo, quale che ne sia la natura, 
non ha obbligo di provare che questa è stata contratta per ra- 
gioni di servizio della nave, il Tribuna'e non può tuttavia ne- 
gare all'armatore la possibilità di provare, a scarico delle re- 
sponsabilità sua verso il marittimo, che la malattia da questo 
contratta non è derivata da cause di servizio. Per la quale ra- 
gione la sentenza del Tribunale di Dunkerque deve conside- 
arsi come una violazione della legge stessa sulla quale essa si 
fondava per attribuire all’armatore le spese di cura e di sa- 
lario del marittimo reclamante. 


Disistivaggio e tariffe 


L'armatore del piroscafo Torsol aveva un contratto per il 
quale le sue navi capitando a Londra avrebbero dovuto essere 
scaricate da un'impresa di stivaggio del Surrey Commercial 
Docks. Era accaduto che il Torsol carico di legname cd in 
avaria per una collisione subita, dopo scaricato in tal dock si 
era visto presentare un conto di disistivaggio gravato di un 
10 per cento in più della consueta e pattuita tariffa : il capitano 


NOTE 


Dr. Ing. М. RANERI 


si era opposto autorizzando soltanto il pagamento di un acconto 
e protestando che la discarica era stata condotta con eccessiva 
lentezza, Gli stivatori allora, fondandosi sul contratto esistente 
e giustificando il ro per cento di maggior gravame fatturato, 
come un equo compenso per le particolari difficoltà della di- 
scarica date le condizioni di avaria della nave, si erano rivolti 
21 Magistrato per ottenere il saldo della propria fattura in 620 
sterline; e dal canto suo l'armatore del Тото! aveva avanzato 
domanda di convenzionale di 210 sterline di indennizzo per il 
ritardo di tre giorni subìto dalla nave nella sua normale disca- 
rica, Il giudice di prima istanza riconosceva del pari legittima 
la fattura degli stivatori quanto la richiesta dell'armatore di 
essere indennizzato per l'eccessivo tempo impiegato nel disisti- 
vaggio, senza peraltro precisare l'entità di tale indennizzo nella 
speranza che le parti finissero per accordarsi direttamente in 
sede di liquidazione, Fallita tuttavia og ti via di transazione per 
l'ostinazione degli stivatori a negare che ritardo vi fosse stato 
nella discarica ed a non accettare quind! quelsiasi decurtazione 
del saldo loro dovuto, la questione venne riportata alla King's 
Bench Division, dove il giudice Goddard, riesaminata la cosa, 
ha fatto rilevare come nessun valore avesse la scusante addotta 
dagli stivatori nel senso che non potevasi parlare di lentezza 
della discarica quando questa era avvenuta con un ritmo di 
standardaggio sbarcato superiore a quello erroneamente am- 
messo nella discussione della causa in prima istanza : infatti, 
ha precisato il Magistrato, quale che fosse lo standardaggio 
sbarcato dal Torsol, non poteva negarsi che il lavoro era stato 
condotto da una sola mano, mentre avrebbe potuto benissimo 
effettuarsi a due mani, una di poppa e l’altra di prua, ciò che 
evidentemente avrebbe consentito una celerità nella discarica 
maggiore di quella raggiunta. Pertanto il giudizio di prima 
istanza veniva confermato in pieno e meglio precisato nel senso 
che a tacitazione delle reciproche ragioni e diritti la somma 
residua dovuta dall'armatore sul saldo preteso in 620 sterline 
dagli stivatori, dovesse fissarsi in 404 sterline. 


DI TECNICA 


Saldatura automatica e semiautomatica 


Nell'oceuparci, in uno dei fascicoli precedenti di questa 
Rassegna, dei problemi che interessano più da vicino la salda- 
tura autogena, abbiamo avuto occasione di porre in rilievo una 
delle ragioni principali che inceppano tuttora la diffusione di 
questo interessante sistema di collegamento: la penuria di 
mano d'opera specializzata. Questa penuria si fa sentire, specie 
in seguito all'applicazione della legge sulle 40 ore, in tutte 
ioni industriali, e poichè la bontà — e quindi la sicurezza 
— di una saldatura dipende in gran parte dalla coscienza pro- 
fessionale e dalla perizia dell'operaio saldatore, è logico che 
la grade industria si sia preoccupata di trovare un buon surro- 
gato dell'operaio specializzato. Si sono viste sorgere così le 
macchine per saldare automatiche e scmiautomatiche che in 
Francia specialmente hanno assunto uno sviluppo considere- 
vole. Con la saldatura automatica l'operaio finisce di essere un 
saldatore: diviene solo un conducente che segue pedissequa- 
mente delle prescrizioni nettamente definite per ogni lavoro 
da eseguire. Egli dirige soltanto la sua macchina della quale 
sorveglia il funzionamento avviandone o arrestandone la 
marcia; a lui è demandata solo l'intelligenza e la cura nec 
per seguire attentamente le indicazioni che gli fornisce 
izio del lavoro l'ingegnere saldatori 

La saldatura semiautomatica richiede invece un operaio 
che sia allo stesso tempo buon conducente ed abile saldatore, 
poichè ta bontà dell'operazione non dipende esclusivamente 
dalla macchina ma anche dalla perizia dell'operatore che guida 
il suo ordigno di lavoro, non più secondo linee preventiva- 
mente stabilite, ma secondo richieda la natura dell'operazione 
che gli è stata affidata. 


In questo secondo caso la macchina s'impone principal- 
mente per il risparmio di tempo cui adduce, restando la bontà 
della saldatura affidata — come abbiamo detto — in gran 
parte alla preparazione professionale dell’operaio. 

Naturalmente per la saldatura automatica è indispensabile 
un'accurata preparazione dei pezzi da giuntare, che debbono 
essere accessibili alla macchina; ad essa quindi si ricorre util- 
mente quando si tratti di eseguire lavori di ripetizione di così 
grande lunghezza da giustificare il montaggio di banch' spe 
ciali. Per piccoli pezzi e di difficile accesso alla macchina, la 
saldatura semiautomatica è invece da preferire. 

Dal punto di vista della produzione sembra — secondo 
calcoli dell'ingegnere francese R. Sarazin (vedi < Bulletin du 
Bureau Veritas », fascicolo di Gennaio) — che i tempi impie- 
gati pe eseguire un medesimo lavoro con i tre diversi sistemi 
di saldatura siano i seguenti : 


Saldatura automatica 1 
» semiautomatica заз 
» š eseguita a mano 425 


Con la saldatura semiautomatica è preferibile adoperite 
elettrodi metallici costituiti da un filo continuo spinto dallo 
stessa macchina verso l'arco nella cui atmosfera fonde foraen® 
il materiale di apporto; con le macchine automatiche, invece, 
è preferibile — quando si tratti di saldare piccoli spessa: ~> 
l'elettrodo alla grafite con o senza apporto di materiale sup- 
plementare, e ciò per l'incontestabile economi» ci spesa che 
esso permette di realizzare. 

Di macchine automatiche per saldature autogene all'arco 
vi sono ormai diversi tipi; ma i vantaggi che presentano sono 
pressochè uguali per tutte e si possono così riassumere : 
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1) migliore utilizzazione dell'arco, lunghezza più co- 
stante, minimo di movimenti inutili determinanti una perdita di 
energi: 


2) soppressione dei tempi morti, cambiamento di elet- 
trodo, arresti dovuti alla stanchezza dell'operaio; 


3) sovraintensità di corrente nell'arco: per uma mede- 
sima sezione dell'elettrodo l'intensità può essere aumentata 
dal уо all'S0% 

La parte principale di ognuna di queste macchine è natu- 
ralmente la testa di saldatura che, montata su di un piano di 
scorrimento, conduce l'arco e l'elettrodo lungo le linee di 
saldatura. Per i forti spessori essendo necessario imprimere 
all'elettrodo un moto rotatorio, la testa è animata, oltre che del 
moto di alimentazione, anche di um moto trasversale ottenuto 
a mezzo di dispositivo ausiliario che l'operaio può mettere in 
moto o arrestare a suo piacimento. Per spessori di mm. 20, 
per esempio, le prime due passate si possono fare senza movi- 
mento laterale dell'elettrodo e le tre successive con oscilla- 
zioni in senso trasversale le cui ampiezze sono regolabili du- 
rante la marcia a volontà dell'operatore. 

Un sistema di relais, destinato a portare la lunghezza de 
"arco al valore preventivamente stabilito, completa l'attrezza 
tura della testa. 

Nel caso di saldature con clettrodi alla grafite, questi ul- 
timi sono costituiti da bastoncini di grafite portati da un tubo 
posto all'interno di un solenoide direttore, raffreddato ad 
acqua, 

L'alimentazione della macchina è fatta a mezzo di genera- 
tore a 300/400 A. e 25 V, mentre una generatrice ausiliaria di 
piccola capacità alimenta dei motorini a velocità variabili per 
il moto della testa e degli organi supplementari. Nelle industrie 
nella quale la saldatura automatica viene impiegata su larga 
cala, ed in modo speciale nei cantieri navali per la saldatura 
sullo scalo, va diffondendosi l'impiego della centrali di sa 
datura con l'utilizzazione della medesima sorgente per l'ali- 
mentazione dell'arco e dci circuiti ausiliari. 


Evoluzione delle forme di carena 


L'ing. S, F. С. Coss ha letto, durante l'ultima seduta del- 
l'Associazione tra i dirigenti del Lloyd's Register, una memoria 
assai interessante intorno ad alcune esperienze condotte all 
Vasca per arrivare ad una diminuzione della resistenza di 
carena, Vale la pena di riassumere brevemente i principali ri- 
sultati conseguiti. 


resistenza d'onda d'una nave in 


Va 


(dov'è v il coefficiente cinematico di visco- 


Tenuto presente che 1 


moto dipende dal rapporto mentre quella di attrito di- 


pende da 


o numero di Reynold), l’esperienza ha dimostrato — e la 
teoria lo conferma — che il prodotto del coefficiente prisma- 
tico della carena per la lunghezza di quest'ultima costituisce il 
fattore determinante della resistenza d'onda. S'è trovato che per 
P = 0,746 y 

fer 
(dove è F = velocità in nodi; ¢ = coefficiente prismatic 
L = lunghezza in piedi) la curva della resistenza d'onda pre- 
senta delle ondulazioni con dei massimi in corrispondenza a 
lori di P uguali a 0,555; 0,633; 0,805 e 1,5 e dei minimi per 
valori di P uguali a 0,612; 0,757 е 1,155. Sulla scorta di questo 
risultato sarebbe dunque possibile ridurre la resistenza d'onda 
scegliendo convenientemente le dimensioni della carena in sede 
di progetto, 

Per navi di tipi differenti, l'A. ricorda che dopo il dislo- 
nento, i! fattore geometrico che ha maggiore influenza sulla 
resistenza all'avanzamento è il rapporto tra le dimensioni prin- 
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cipali dello scafo. Di queste ultime la lunghezza ha importanza 
predominante, relativamente scarsa essendo l'influenza della 
larghezza e dell'inmersione. In particolare, per navi rapidi 
dove la resistenza d'onda costituisce la maggior parte di quella 
totale, quest'ultima può essere ridotta mediante un aumento 
della lunghezza anche se tale aumento porti con sè un incre- 
mento della resistenza d'attrito, 


In terzo luogo, la forma delle estremi 
nte sulla resistenza all'avanzam 


ha un peso rile- 
nto. Le prove citate dal 
cioè tali che 


Yn : 
prismatico ha poco effetto; alle alte velocità, cioè per ү Su 
L 
ntaggioso avere coefficienti prismatici elevati, dell'ordine 
di 0,60, il che vuol dire ridurre l'arca della sezione maestra, 
stellandola, e gonfiando le estremità di poppa e di prora. 

Le forme delle estremità prodiere hanno poi un'influenza 
sulla resistenza assai più netta di quella delle estremità pop- 
piere le quali debbono essere studiate in vista d'un migliora- 
mento del rendimento propulsivo piuttosto che d'una diminu- 
zione della resistenza all'avanzamento. A questo proposito il 
Coss ha illustrato, con delle curve ricavate sperimentalmente, il 
variare del valore della Costante С dell’Ammiragliato al variare 
delle forme poppiere per tipi differenti di navi. Anche il pro- 
blema della resistenza in acque poco profonde è stato oggetto 
di esperienze. I risultati conseguiti hanno dimostrato che nes- 
sun aumento apprezzabile di resistenza si verifica al disotto 
dei valori di V tali che sia 12 = 3 h (essendo V la velocità in 
nodi ed h la profondità in piedi) per le navi da carico, e 
V* = 5,3 h per le navi velox 


Guardando all'avvenire il Coss non dispera che si riesca 
a ridurre ulteriormente ed in misura notevole, la resistenza 
d'onda. Quanto alla resistenza d'attrito РА. afferma che essa 
si può ridurre al minimo usando un rapporto tra larghezza cd 
immersione tale che 
larghezza 


immersione 


Questo, naturalmente quando le dimensioni non siano im. 
poste da particolari esigenze collegate coll’uso cui la nave è de 
stinata. Altrimenti altra via non resta che quella di ridurre 
al minimo le rugosità della superficie bagnata. L'impiego della 
saldatura che elimina le soprapposizioni dei giunti e le teste 
dei chiodi da una parte, e dall'altra l'impiego di acciai inos- 
sidabili, saranno certamente vantaggiosissimi ai fini di una ri- 
duzione dell'attrito. Ma ancora più interessanti appaiono aleu- 
ne esperienze condotte in America ed in Germania su lamiere 
dipinte immerse per qualche tempo nell'acqua di mare. Secondo 
i risultati di questi esperimenti il colore della vernice avrebbe 
una influenza notevole contro le incrostazioni marine. Con la 
pittura verde, per esempio, il cui colore corrisponde ad uma 
certa lunghezza d'onda, le incrostazioni sarebbero ridotte ad 
un sesto di quelle prodotte dalla ordinaria pittura rossa. 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


La marina da carico italiana 


L'On. Giovanni PALA ha precisato in un importante e hu- 
cido articolo i compiti e i futuri sviluppi della marina da carico 
italiana 


< Se noi teniamo presente l'entità del nostro co 
che può interessare questo genere di navi e che si è aggirato in 
in questi ultimi anni sui 17-18 milioni di tonnellate, vediamo subito 
che la nostra flotta non sarebbe, in caso di bisogna, neppure sulfiei 
te a provvedere ai nostri trasporti, il che vuol dire che nella economia 
generale dei traffici marittimi noi sinuo tributari dello straniero pe 
chè paghiamo per noli alla sua bandiera più di quanto non incassi 
mo dall'estero. 

In omaggio al principio dell'indipendenza economica che perseet 
mo con tanta tenacia è pertanto necessario correggere questo squilibrio 
che oggi è tutto a nestro danno, 
per questo non v'è che una via: aumentare la flotta per poter 
mentare la nostra partecipazione ai traflici marittimi mondiali 
A ciò deve provvedere la privata attività degli armatori essendo 
imendimento del Governo di re questo campo a loro piena di- 
sposizione, libero da ogni iniziativa statale o parastatale ». 


Alla domanda di come si pos 

risponde : 

te com acquisti «ul mercato mternazimale ed in parte con co 
omtieri » 


a provvedere a ciò, l'On. Pala 


cin pa 
“razioni effettuate presso i nostri 


Verso un Ministero della Marina? 


Il « Fairplay » si sfoga riportando brani di uno scritto in- 
titolato L'avvenire della marina mercantile inglese, dell'arma- 
tore E. Н. Wars, abbastanza chiari per essere compresi da 
chiunque senza commento 


politica immediatimente profittevole per noi è di contrap- 
porre a: sussidi stranieri dei sussidi, sterlina per мег! le riserve 
di traltici stranieri delle riserve dei traffici imperiali, e alle discrimi- 
nazioni stramere, delle diseriminazioni analoghe 


Insomma, quella proposta dal sig... Watts non è altro che 
ia legge del taglione. Ma più interessante è quanto aggiunge 
il « Fairplay » 
+ Nel suo discorso alla Camera dei Comani il Signor Baldwin ha 
dichiarato che enna democrazia è sempre di due anni im ritardo 
to a una dittatura ». Sembrerebbe pertanto che, per quanto 


guanda il Governo Britannico in generale е il Board of Trade in pare 
ticolare, non si sia ben rappresentata la situazione. .. П tempo è 


giunto, che un Ministro delli Marina possa venir nominato con il 

rango di Gabinetto, essendo il nuovo dipartimento indipendente dal 

Board of Trade. Attualmente il Signor Walter Runciman, presidente 
est ultima, ha troppo da fare all'infuori 

mamento, con il risultato che una delle nostre più grandi industrie 

ë neglettà » 


Evidentemente il Signor Runciman, dopo le sue dichiara- 
zioni, non è più persona gradita e si vorrebbero porre le sorti 
della rina mercantile inglese in altre mani più fidate: forse 
in quelle del Signor Watts? 


Svalutazione e commercio internazionale 


Dalla pregevolissima « Rassegna del mercato dei carboni w 
pubblicata dalla ditta Francesco di L. Ricci di Genova 
(n. 102, del 1936) riportiamo questo breve commento ai « movi- 
menti » di aggiustamento delle monete verificatisi ultimamente 
nel mondo, Non si tratta, com'è evidente, di un commento 
ottimistico e noi pensiamo che la mancanza di ottimismo sia 
in questo caso dovuta più che altro alla sfiducia nella possi 
lità che ci si possa veramente accordare sul piano interna- 
zionale per un più razionale svolgimento degli scambi. Ad 
ogni modo, ci sembra di dover obiettare che ogni svalutazione 
è certo un toccasana, ma rende più facilmente effettua- 
riaggiustamenti nei costi di produzione — e princ 
palmente nel rapporto ond'essi sono legati — che sono la 
indispensabile premessa per una ripresa economica che non sia 
illusoria, 


Come la pensano gli altri 


sul mercato internazio 
tesaurizzazione, Salvi i 
Mi riserve nuree se ne avvan- 


caro nei prezzi nè all'interno 
l'oro sempre più preziono е si 
estremi di guerre, ece. i paesi avi 
tiggiano solo appa possono realizzarle n 
meno in parte senza corre valutarle per il semplice 
fatto di gettarle în circolazione, anzi sono costretti, per difenderle, a 
comprare via via loro che viene prodotto. Sono infatti i produttori 
d'oro che ricavano i maggiori benefici dalla situazione, ed è per questo 
ie la produzione cresce continuamente, Basta vedere i corsi delle 
azioni delle miniere d'oro. 
Quando poi la svalutazione vien fatia per migliorare la bilan 
dei pagamenti e cioè per promuovere le esportazioni, limitare le im- 
partizioni e attirare il traffico turistico, allora è chiaro che la svalu- 
tazione d'un paese determina una analoga tendenza a svalutare in ogni 
altro paese che se ne sente danneggiato, e così n zione t 
altra; e non si vede su quale fondamento poggin nze ch 
cio internazionale possa ravvivarsi » 


le spes 


Gli arsenali: modello del regime comunista 


Qualche tempo fa al Senato francese si levarono voci di 
protesta per il fatto che M. Blancho, sottosegretario alla Ma- 
rina, nelle sue visite agli arsenali, si era fatto accogliere dal 
anto dell'Internazionile, mostrandosene visibilmente com- 
piaciuto e commosso. La protesta si concretò, com'è costume 
nel paese delle garanzie costituzionali, in una platonica espres- 
sione di voto, che mon ha impedito allo stesso Blancho di ra- 
diodiffondere, fra una marcetta e l'altra della stazione di 
Tolosa, un discorso nel quale gli arsenali sono descritti come 
prima realizzazione di un ideale falansterio: 


Organizzati in comunità, padroni dei propri mezzi di produzione, 
liberati da quegli antagonismi di el uriscono l'umanità, gli 
arsenili rappresentano giù, per certi aspetti, le organizzazioni indu- 
strali della cità futura; da questo punto di vista, essi possono essere 

psiderati che i socialisti preconiz- 
dano, vale a dire del sistema della p mane dei mezzi di 
produzione. 


E in Francia v'è della gente che osa lamentarsi perchè le 
costruzioni navali d'interesse militare procedono a rilento! 
(vedi Le Yacht del 19 dicembre). Ma che cosa si chiede di più? 
Organizzati sulla loro base della propriété commune, gli arse- 
nali militari impiegheranno non importa quanto a costruire il 
« Jean Bart » e il « Richelieu »... 


Una decisione da ponderare 


Il nostro notiziario s: è ampiamente occupato della cosi- 
detta « Questione del Pacifico w attorno alla quale si è concen- 
trato l'interesse di molti autorevoli circoli armatoriali britan- 
nici, in seguito alla conclusiva del Comitato Marittimo 
Imperiale. D: tali conclusioni il punto essenziale è che il 
progettato servizio, che dovrebbe controbattere la concorrenza 
nordamericana, sarà inevitabilmente deficitario. 

Quali le deduzioni che se ne possono trarre? Esse sono 
della massima importanza, come indica la nota dedicatavi da 
« Lloyd's List » che conclude: 


‘ettando i fatti stabiliti dal Comitnto е le supposizioni fondate 

» appare evidente che tale servizio può essere istituito sol- 
se ип aiuto di sostanziale entità veiga ottenuto dai Governi Im- 
periali che vi sono interessati. I fatti convergono ora sul punto di 
qual sia la politica da attuare, Come noi zhbiomo giù dich 
decisione di sussidiare. particolare servizio, potrebbe diffi 
evitare di avere per conseguenza l'applicazione di sussidi per altri 
servizi, cosicchè la questione del Pacifico pn essere considerata come 
una parte del vasto problema del mantenimento delle linee di 
gazione britanniche che sono mortalmente minacciate 
servizi sussidiati di altre nazioni. 


Evidentemente, si tratta di fare il primo passo e appena 
esso sarà compiuto non mancheranno di trarne le logiche con- 
menze. Ma non si era parlato, sulle stesse colonne del 
Lloyd's List, solo qualche giorno fa, dî ripristino del classico 
libero scambio? 
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L'esempio italiano 


Sotto questo significativo titolo « Le Yacht » del 2 gennaio 
one le grandi linee della nuova sistemazione data in Itali 


mente approvati. ne RAULIN, conclude 
il suo articolo segnalando tutto il significato dello sforzo com- 
piuto dall'Italia. 


perseguito 
Un simile 


mpio dovrebbe farei riflettere e noi potren 
profitto. Raggiunto lo scopo, gli it 

giano sugli allori commer Ne è una prova l'ultima decis 

loro governo. 

Quando €i decideremo noi ad adottare, a nostra volta, un p 

e a preseguirne la realizzazione contro ogni vento ed 

area? Invece soffochiamo la nostra n da cari 

le rivali ignorano, Ogni tanto si verifica qualche contrazione spa 

Sì vota una leg ente che non rimedia Ú nulla 

to si ritufia 


| costruttori navali in Italia 


A proposito dei nostri cantieri abbiamo dovuto di recente 
richiamare garbatamente 


realtà qualche chiosatore male 
'ё il loro com- 
pito e sanno assolvere ai loro doveri, tanto più in circostanze 
come le attuali. Abbiamo letto sul « Lloyd's List » un com- 
mento al programma di costruzioni mercantili italiane nel quale 
è detto 

1 costruttori navali ingl 
mente um esempio di ciò che pu 
la recente svalutazione della lim e dal bisogno di eq 
brare la bilancia dei pagamenti, si è il contratto pe 


Swedish - America, un'ordinazione che im- 
un milione di sterline. Con un nucleo di 
ostruzioni di 
erno, 1 canti 


grosso transatlantico del 


porta una spesa di cire 


uelle ordin. 


Dal commento traspare la preoccupazione causata dal ri- 
torno sulla scena mondiale dell'industria italiana delle costru- 
zioni navali: ma non saremo certo noi a fare recriminazioni. 


Cantieri navali italiani 


Il « Lloyd's List» del 13 gennaio commenta i dati rela- 
al lavoro nei cantieri del mondo durante l’ultimo trime- 
stre del decorso 1936. Possono interessare i rilievi del giornale 
britannico sull'attività dei cantieri tedeschi ed italiani : 


pressocchè a piena capacità ; co 
mo ие Ennentato ehe 


< ll lavoro in corso in Germania è diminuito leggermente 
può significare che l'industria laver 
munque, 


armatori tedeschi i 


ali sono talmente 


le a un più 
per tonn. 
stranieri] 


in corso. П grande tra 
per il servizio passeggeri Bergen-Newcastle, come pure le cisterne 
italiane appena ordina cora mon sono stati impostati; con il pr. 
ma di costruzioni che nizzazione dell'industria 
armatoriale italiana, i cantieri a in grado di prevedere 
un periodo di crescente attiv 


Giova ricordare che la parziale inattività del periodo tra- 
taria, come 

anche da superiori esigenze che postu. 

iata del maggior numero possi 


bile di scali. 


SOCIETÀ ANONIMA 
CAPITALE LIRE 2.500.000 


SPECIE 
DI QUALUNQUE TIPO 
GNAMERIA 


TONNELLATE PER 


GALLEGGIANTI, 
BET 


OFFICINE ALLESTIMENTO E RIPARAZIONI NAVI 


Per Теіевтатті: MOLOGIANO 


li 
Telefoni | 24% 
Er 


SEDE IN GENOVA (MOLO GIANO) 


ALLESTIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E 
- COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 
CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 
GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 
TONIERI, ELETTRICISTI, ecc. 
VOLE DA 150 TONNELLATE E 
IMBARCO 


RIMORCHIATORI 
ГЕ, ecc. 


TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 


PONTONE GRU GIRE 
PONTONE DA go 
PARCO DI 
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CONDENSANDO 


NOTIZIARIO ITALIANO 


Mario Barenghi 


Quando ancora si attendeva m 
dalla Sua eclettica intellige 


o dalle Sue non dame energie € 

iato improvvisamente a Ro 

il Comandante On, Mario Barenghi. Tutti i giornali della Penisola ne 

hanno pubblicato la neerologia, tutti banno avuto per lo Scomparso 

parole di rimpianto, ma ben pochi riteniamo che possano partecipare 

dl Inttnoso evento come questa Rassegna, per la quale il Com. Barenghi 
simpatia, e della quale fu lettore assiduo, am 


dimostrò sempre sincer 
vo disinteressato. 
Ma indipendentemente di 


ogni questione di personale amicizi 
fine del Marenghi poiché di Lui conoscevamo la vita 

dedicata al bene deila Patria, al potenziamento della 
Marina e delle industrie navali italiane, piangiamo in Lui l'uomo che 
ovunque ebbe occasione di svolgere le Sue attività vi lasciò l'indele- 
bile impronta dede rare doti d'organizzatore, d'amministratore eseme 
plure, di dirigente giusto e sopratutto onesto nel senso vero della qi 
Tola. 

Molte cariche Egli tenne, dopo ch'ebe lasciato il servizio attiva 
nella Regia Man а im una particolarmente ebbe modo di porre 
in evidenza tali Sue grandi doti: nella Presidenza del gruppo e 
saldo » cui fa e nel тозу e che tenne fino a metà de 
L'insaldo, uno dei i complessi industriali d'Italia ed vi 
dei principalissimi cespiti d'attività della Liguria, sal principio del 
1933 poteva ben dirsi un'mdustria rovinata e non erano pe 
che ne credevano prossima la chiusnra degli undici grandi stal; 
la erisi per un lato, la disonestà dei dirigenti per l'altro, avevano 
lotta la Società nelle più pietose condizioni, ne avevano minato le basi 
finanziarie, perfino compromesso il buon nome delli sua produzione. 
In due аши di Presidenza l'On. Barenghi ne risollevò le sorti, 
risanó in ogni senso ed in ogni organo, le ridiede l'antica fama; e la 
lasciò con una mole imponente di lavoro, con le basi sicure di una 
amministrazione modello. 

Figli che era nato tra le sonanti officine, tra le ferrign 
cantieri di Sestri, ad esse tornò depo lungo suo 

hsapevelmente, ib maggior monumento Che x 
Sua grandiosa, eppur condotta con silenzio e con nur 


lasciò, forse m 
ricordare Toper: 
desti 

Ovunque passav 


Sua mano giusta ed energica, scompariva 
la speculazione: fu nemico di tutti i dison 
sti, fu amico de perciò forse ebbe, insieme a molti amici, 
che molti nemici, Fu sempre modesto, sempre paterno con gli umi- 
operai e da questi fu amato; amò il mare, alla cui scuola 
crebbe, amò la Marina, che servi con passione ed acume; ma amò 
sopratotto ed il lavoro: figlio della forte ed operosa razza 
liure, della Puria fece sempre lo scopo primo della Sua esistenza, 
del lavoro fece la Sua religio 


1i; amò gi 


aia di lavoratori che l'ebbero a capo, piangono la Sua im- 
me siamo certi: e noi da queste pagine Gli inviamo l'ul- 
l'accorato pensiero d'umici e di ammiratori 


Navi perdute nel 1936 


I «Consorzio Ttaliano Assicurazione Corpi di Navis, ha anche 
quest'anno elaborato con la consueta esattezza la statistica delle per- 
dite totali di motonavi italiani d'oltre su tonnellate di 
stazza lorda, verificatesi nell'anno 1930. 

In complesso si sono perdute 4 navi per 18.718 tonnellate e preci- 
samente: 


Tonn. Anno 


аы dicar Carico 


Mese Nome della mave 


Marzo Marchigiano 
Ottobre Stella 
Novembre Dignitas 
Dicembre Cesare Battisti 


Benzina 


Minerali 
1922 Pass, e m. v, 


di notiz 
Esplosione 


La cifra complessiva delle perdite è inferiore a quella relativa al- 
Vanno precedente, ma supera quelle registrate dal 1930 a) 1931: ciò 


dipende principalmente dalla maggi nostra Marina 
negli ultimi due amni, seguita agli anni di più senta erisi e di m: 
disarmo. 


Dal 1029 al 1956 l'andamento del naviglio di bandiera iti 
almeno suo tonn. st. L perduto per avvenimenti di ma 
seguente 


ana e di 
stato il 


Anno 1029 10 navi per tonnellate 


>» mi å » 4o’ o М 
> 29 P ж М 
> юу пав o » 
з x è 5 * » , 
HE жуз ж ` 


Mancano purtroppo quest'anno le complete statistiche del CLAN. 
sulle navi demolite, acquistate e costruite, statistiche che rappresentano 
una prezisa fonte di informazione e d'indagine, 


Il Convegno degli Ingegneri presso la Vasca di Roma 


Nei giorni 31 marzo e 1° aprile avrà luogo 
della < Vasca Nazionale per le Esperienze di Architettura Navale » in 
Roma, il IV Congresso degli Ingegneri Navali e Meccanici aderenti n 
quell'Istituto wl ai Gruppi di Cultura dei Sinducati Ingegneri, 
T Convegno sarà presieduto il jimseppe Ruta 
iente della Vasca, € si a re 930 di mercoledì 
già in programma le seguenti letture 
S. B. Giuseppe Biez: Nuov 
ore a vapore per нат? da guerra. 
Or. Ing. Eugenio DE Vim:carene per nawi 
Dr. Ing. Francesco Moreno: RI 
ne delle pressio 
Prof. Ing. Er 
sistema Giroscopico Spi 
Dr. Ing. Giorgio meso: Appuuli preliminari sulle variazioni per. 
reciproca infinenza nelle polsnze assorbite dalla circolazione refrigerante 
dalla propulsione nelle turbonavi veloci. 
Dr. Ing. Marcello Ok. ©: La clicolazone nei condensatori mel 
naviglio veloce. 
Dr. Ing. Giacomo Been: Possibilità di ricupero della scia ed espe- 
e sul mantello d'elica, 
Dr. Ing. Luigi Prraa: Meme espe 
quota det naviglio subacqueo. 
Dr. Ing. d'rancesco Siisti: I limite di fatica degli acciai impic- 
gati nella costruzione degli scafi 


Roma, presso la Sede 


criteri nella costruzione di apparati 


iste. 
che sperimentali sulla propaga- 
plosioni subacquee 

innit: Sulla stabilizzazione delle navi con 


al vero sul governo in 


giorni un torpedone partirà da Piazza Colonna a disposizione dei 
tecipanti. di ugual mezzo questi potranno usufruire per il ritorn 
termine ili ensenna seduta. 

1 giorno 2 aprile, iw mattinata, avrà luogo una gita a Littoria ed a 
Sabaudia e nei pressi del lago di Paola, deve sarà fatta dimostra 
dell'impiego dei modelli di navi per to studio delle qualità evolutive, 

Per l'occasione le Ferrovie della Stato hanno concesso il ribasso 
del 70% ai partecipanti al convegno, sul prezzo del biglietto di andata 
e ritorno per Roma, Gli interessati possono demandare il relativo mo 


» direttamente alla Segreteria della Vasca Nazionale 


Corso di saldatura autogena 


con lodevole inizimiva il Sindacato 
con la fattiva collaborazione della < Società Italiana Ossigeno e altri 
as idi Milano, ha organizzato anche quest'anno un intessante ed uti- 
lissimo corso teoricepratico di saldatura autogena per ingegneri 
corso, iniziato il 10 marzo, dura tre settimane e si compone di 
lezioni (3 all lana), impartite Dr, Ing. Perego, della 
Sue, It, Ossigeno, e di una serie di esercitazioni pratiche di sal- 
datura ûl cann elettrica, nelle quali i partecipa assistiti 
dall'ottimo personale tecnico specializzato della suddetta Società, la 
quale ha anche provveduto all'apposita attrezzatura 
Le lezioni si svolgono айе ore 21 alle 25.30 nei locai della Caserma 
dei Vigili del Fuoco di Genova: l'orario consente pertanto a tutti di 
partecipare al corso, indipendentemente dalle abituali occupazioni. 
Superfluo è mettere in evidenza l'utilità grandissima di quest 
iniziativa che meriterebbe re presa ad esempio in tute le citi 
industriali italiane, IL curso nen si propone di creare degli ingegneri 
soltanto di dare ai tecnici, e particolarmente ai giovani, 
pur chiara idea del nuovo mezzo di collegamento, che 
applicazione in ogni genere d'industria. 


seista Ingegneri di Genova, 


Le linee di preminente interesse per la Nazione 


Con Decreto del Ministero delle Comunicazioni è stato ip 
seguente elenco delle linee di preminente interesse nazional +: 

Primo settore di lrafnco; Linee 
Americhe: 


rovato il 


passeggeri e ik 


1) Espresso Genova - New York (da pass 
al Celere Trieste - New York (da passekueri) 
3) Espresso Genova - Sad America (da p 

4) Genova - Brasile - lata (da passeggeri) 

5) Celere Trieste - Sud America (da passeggeri) 
6) Genova - Centro America Sud Paciñco (du pass 
7) а) Genova - New Vork (commerciale) (da carico) ; b) Trieste - 
New York (commerciale) (da carico) 

8) Genova = Golfo del Messico (commerciale) (da carico) 

ol Trieste - Golfo del Messico (commerciale) (da carico) 

10) Trieste - Centro - America = Nord Pacifico (commerciate) (4 
o) 
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imerciale) (da carico) 


i é do esrieo com 
oltre Suez e con 


11) Trieste - Brasile - Plata (co 
Secondo settore di trafnco: Linee 
re Suez е oltre Gibilterra, 


1) Espresso Genova = Napoli = Massaua - Bombay = Singapore 
Hong Kong - Shangai [da passeggeri). 

21 Espresso Trieste - Venezia - Massa 
Hong Kong - Shangai (da pisueggeri) 

3) Genova = Napoli = Masama - lembay - Singapore em protun- 
nento facoltativo all'Extremo Oriente (commerciale dla carico) 

4) Trieste + Mass 

da carico) 

5) Trieste = Massana + 
commerciale) (da carico]. 

8 а) Genova - Massa = Colenita (emimerciale) (da carico). 

merciate) (da 


imeapore 


ка 


em = Shangai - Yokohama 


apore 


6 Venezia - Massana = Calcutta = Rangoon (c 
carico) 

7) Genova - Massana + Australia (misto) 

) Espresso Genova = Capetown = Durban, via Gibilterra (da pas- 
жекке) 

gl Trieste - Massaua = Mogadiscio = Capetown (da carico) 

to) Genova = Capetown = Durban, vin Gibilterra (eventuale) (da 
carico) 


ario») 


21) Genova - Congo - Capetown = Durban (d 
12) Napoli - Massaua - Gibuti (da passeggeri) 
1) Genova - Napoli - Massa - Gibuti - Chisimaio (passo 
14) Genova - Massa uti (da passeggeri) 
13) Trieste - Massana - 4 a passelggeri) 
cda - Gila - Mogadiscio - Chisimaio con 
prolngumento a Napoli ogni 4 settimane (ila passessgeri) 
17) Massawa - Gedda - Porto Sudan (da passeggeri). 
18) Genova - Porto Massaua - Mogadiscio (da 
19) ‘Trieste Mogadiscio (ila 
erso settore di raffica: Linee da passeggeri e da carico del Tirreno 
e della Libia, del periplo italico e mediterraneo occidentale e linee oltre 
ibierra per il Nord Europa 
1) Napoli - Palermo (da passeggeri) 
3) Palermo = Tunisi (la passeggeri) 
3) Palermo - Tripoli (da passerer) 
Napoli - Cagliari (da passeggeri). 
аро = Messina - Catania - Siracusa - M 


ta - Tripoli (da pase 


seggeri) 
6) Napoli - Siracusa - Malta Tripoli (d. 
7) Sirnensa - Tripoli (da passeggeri) 

Napoli - Messina o Catin iracusa - Bengasi con prolunga- 

ale a Derna (da passeggeri) 

= Bengasi (ila passeggeri) 

есе passegreri). 

Е ~ Tunisi ti), 

12) Tunisî - Malta - Tripoli con proluseamento quattordicinate a 

Bengasi e Derna (ila pissegieri) 


passeggeri) 


13) Genova = Costa orientale della Sardegna, Cagliari, Palermo 
(da passeggeri) 

14) Palermo intellerin = Tunisi (da passeggeri) 

15) Tunisi - Sfax - Tripoli (da passexteri) 

15) Tripoli < Bengasi = Derna = Tobruk - Alessandria (da pas- 


кедеп). 

) Genova - C 
Ula passeggeri). 

18) Genova = Livorno = Rastin - Porto Torres (da passeggeri] 

19) Cagliari - Terranova- Maddalena - Porto Torres - Alghero - 

Sant'Antioco - Cagliari, con prolungamento a Genova e altri porti della 

Liguria (da passeugeri), 


rdegna - Cagliari - Palermo 


бә Aranci = La Maddalena (da passeggeri) 
ena - Palan - Bonifacio (da passeggeri) 


21) La Mad 


Maddalena = Pakan (da passeggeri). 
inforte = Calasetta (da passegueri| 
tnforte - Porto Vesme (da passeggeri) 
M reiglia - Valencia, periplo italie 
ia > Tirreno (commerciale) (Ча carico) 
tico - Sicilia - Nord Europa (da carien) 
) Tirreno = Sicilia - Nord Europa (da carico) 


‘Hore di traffico ; Lince da passeggeri e da carico dell'Adria- 
» Orientale (Levante) 
= Messondria (la passeggeri) 
Alessandria (da possestgeri) 
presso Trie te - Alessandria [da passeggeri) 
jeste = Pireo - Redi - Messamria [da posseggeri) 
en - Rodi - Vlessemlria (ila passegueri| 


Quarto 


5 - 
O^ Trieste - Pireo = [stanti (dà passeggeri). 
7 nlestina - Siria (de passceueri] 
$ Ti o- Smirne - Messandria + Sora - Reli - Candi 
+ Trieste (mista) 
a) Trieste - Pireo = Smirne = Candia = Soria - Alessandria - Ri 
+ Trieste (mista) 


10) Genova - Messandria - Soria = Rodi - Candia - Genova (com- 
merciale) {ila carico) 
1| Trieste = Pireo - Istantut = Costanza = Dannbio (mista) 
) Trieste = Pireo - Smirne - Costanza - Batum - Trebisonda - 


Istanbul - Trieste (commerciale) (da carico) 
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13) Rodi - Piscopi - Stampalia (da passe 
14) Rodi - Castelrosso (da passeggeri). 
15) Rodi - Caso (da passessceri) 

10) Celere Venezia - Trieste - Z 


= Gravesa A е B (da pa 
seni 

Venezia - Dalmazia - 
Venezia - Dalmazia - 
Hari - Durazzo ida passeggeri). 
20) Venezia = Dalmazia - Hari (da passeggeri) 
21) Hari - Tremiti - Manfredonia (da passeggeri) 


NOTIZIARIO ESTERO 


Albania - Bari (da passeggeri) 
= Egeo - Rodi (da passeggeri) 


Armamenti scandinavi e conflitto in Ispagna 


dà notizia di alcuni £ 


La < Scandinavian SÌ 
кеа ale navi sundin 


aping Gazette s 


ineresciosi melle aeque spagnole, i 
infatti afferma che nelle ultime settimane diverse navi danesi, ae 
desi e norvegesi sono state fermate dai pescherecci armati dei Naso 


malisti nelle aeque della Spagna e scortate fino a Ceata, dove le ai 
propriate dei carichi di dette navi, per lo più costi 
di arance, e quindi le hanno autorizzate a riprendere il mare vor 
solo giungendo n Gibilterra i Capitani di questi bastimenti avrei 
powo informare i luro armatori Фе асса ио 
tonte, le A 

rivolte ai rispetti erni perchè 
mo di cose, perdurando il quale, le navi «c 
dito il continuo e giustifi nemo dei premi d'assicurazione r 
vrelbero abbandonare ogm attività nelle acque della Spagna 


| traffici del levante nel 1936 


tedesca < Sehifflan, sehiffahrt and Hafenhan, ls 
un interessante articolo del Dr. Friedrich Wa. 
sud-orientale nell'anno i 

esi del Mediterrane 


ioni Armor 4 


La nou Rivist 
recentemente pubblic 
Tische sulle attività 
è sugli effetti che hanno avnto le sanzioni nei 1% 
orientale, L'Amore premette che le sanzioni contro l'Italia arrec 

ni notevoli a tutti gli aderenti senza apportare ad aleuno il più pie 
colo beneficio, mentre favorerono ia mido decisivo una più ampia 
intesa politi commerciale fra Berlino e Roma aprendo altresì la 
strada agli accordi ausiretedeschi del luglio 1936, 

Uno dej principali effetti delle sanzioni fu mmdulañamente quello di 
rivoluzionare i trailici del Mediterraneo orientale: i transiti per il le 
e furono deviati dui porti italiani a quelli del Danubio e del M 
Nero; del resto anche prima delle sanzioni la Turchia aveva dito 
dal porto di Trieste il suo traffico per l'Europa e l'aveva avviato pe 
Mar Nero e specialmente per Costan però bisag i 

attrezzato im medo mlegnato. 
alle sanzioni, ne riavarono note 
che ha visto potenziare i due 


Per emiro furono danneggiati fortemente i porti e le linee di n 
Vigazione jugosl 

Dato il erescente impulso dei traffi 
interessare indirettamente di questo importante settore d'attività a 

ja partecipazione linanziaria Soc. di Navigazione Amin 

lie » la quale ha im corso delle moderne coetrazioni di e: 
rimorchiatori e chi Impulso sensibile 1 
e di navigazione nte, mediterraneo v 
porti danubiami: particolarmente J linea Tureh va de 
stanza e quella ungherese Визу Таға Лаба minore- E > 

La più potente fl ercentile del Med terranes orientale è quel 
greca, pur se coma unità di età media cesi elevata: la sua forea S 
nell economies T 
wiati a vedere chiari segni Û 
forse dovuti ad in 
effetti sella compattezzzn dell'a 
mento ellenico, diversi elementi del quale hanno pensato bene di tr 
sferire le loro nasi secto bandiere più sicure, e sopratutto sotto quell 
inglese. Comemporanesmente si È avuto l'inizio di una serie di PY 
vedimenti governativi tendenti a costitnire anche in Grecia per lo mam 
nu embrione di legislazione sociale per la gente di mare, cosa che £i 
armatori ellenici amente veder di buon occhi, dt 
Toro la prinespate arma di concorren ostante la 
ve nel 1939 ha continuato a svilupparsi e ad estendere l 
influenza, si da costituire oggi uno dei più pericolosi ct 
фея della Marina libera britannica, 


MARIO COCCO 
MACCHINARIO D'OCCASIONE 


Telet. 41-009 — SAMPIERDARENA 
ja, 15 r, (già Via G. Mameli) 


danubioni, l'Italia si è w; 


possono 1 
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AUSTRALIA 


Assistenza all'armamento britannico 


Mr, Thorbs, sottosegretario al Commercio, ha preparato un piano 
tendente ad assienrare una più larga partecipazione delle navi brita 
niche al traffico fra l'Australia il Giappone e la Cina, Tale piano veri 
nelle prossime settimane esaminato dal Consiglio dei Ministri: esso ri- 
sponde alla tendenzi da qualche tempo atasi in Australia di 
proteggere l'armamento della patria brit competizione stra 
hiera e specificatamente da quelli giapponese: im tal senso si era 
esplicitamente espresso, di recente, anche il primo ministro Mr. Lyon 


BELGIO 


Sussidi e crediti per nuove costruzioni 


In risposta ad alcune interrogazioni fatte dalla Commissione sens 
toriale circa le intenzioni del Governo al riguardo della continuazione 
dei sussidi € dei crediti all'armamento, il Governo ha fatto aleune pre- 
cisazioni che meritano di essere qui riassunte. 

Per l'anno corrente sone stati stanziati 25 milioni di franchi belgi 
in sussidi di navigazione, proseguendo il sistema iniziato nel 1034 € 
resosi necessario per consentire alla Marina mercantile belga di soste- 
nere In concorrenza degli armamenti esteri assistiti dai rispettivi go- 
verni, Der diversi ami le diffi finanziarie hanno impedito agli 
armatori di provvedere al normale rinnovo delle loro flotte, cosa che è 
stato invece possibile a molti armatori esteri snssidiati: ora, mereè l'in- 
tervento dello Si ‘antile nazionale ha potuto iniziare 
un programma tanza importante che la compenserà 
del deperimento del naviglio avvenuto negli anni passati; inoltre le 
migliorate condizioni dei tı o prevedere un progressivo risana- 
mento dell'industria, Se questa ripresa cont come è angurabile, 
è intenzione del Governo di мору! nte i sussidi, i quali 
d'altro canto sono stati sempre limitati al minime indispensabile p 
assicurare l'esistenza delle aziende armatoriali. 

Quanto ai crediti per muove costruzioni, il Governo stanziò l'anno 
scorso la somma complessiva di 16 milioni di franchi da erogarsi nei 
tre anni 1936, 1037 € 1438, a favore degli armatori che volessero costruire 

sotto forma di crediti a tunga scadenza ed all'int 
Nel 1956 sono stati erogati allo scopo 51,5 milio 
però le convenzioni passate con i diversi o i, comprendono 
rs. or.6smooo mentre sono in corso trattative per la cuncessi 
crediti per altri эб milioni circa. 

Si ricorda che i crediti anzidetti vengono concessi, dietro garanzia 
di prima ipoteca snlle navi costruite, a condizione che scafo, macchine 
el ogni apparecchiatura siano forme dall'industria nazionale, soltinto 

luci quei casi per cui sia data speciale antorizzazione governa 
Fino ad ora sono state ordinate, in esecuzione a questo programma, otto 
navi per 33.900 tonnellate, già tutte impostate nei cantieri belgi: pi 

me 3 motonavi da carico da Siwo tonnellate l'una, una da 
nn, e quattro da боо tonn, oltre a due grossi pescherecci d'al 
mare, tre unità maggiori sono state commesse ai cantieri < John Сос 
rill» di Hoboken dalla « Cie, Maritime Belge э per i servizi del Plata e 
prenderanno i nomi di Piriapolis, Mar del Plata e Copacabana. 


DANIMARCA 
"East Aslatic Co. „ 


La «Det Ostasintisehe Kompagni A/S», meglio conosciuta come 
«Has Asiatic Company э, di Copenaghen, che ë una delle maggiori 
Compagnie di navigazione danesi, aventi larghissimi interessi com- 
merciali ed industriali in estremo oriente sicchè può dirsi essere la na- 
vigazione soltanto una branca delle sue multiformi attività, ha chiuso 
il bilancio per il 2036 con risultati assai soddisfacenti, e può distribuire 
agli azionisti un dividendo dell’ per cento, 

La Società ha celebrato il 27 marzo il suo quarantesimo anniver- 
sario ed ora possiede una flotta di 25 motonavi per > tonn. di 

costo complessivo ascende a 107 milioni di corone 
danesi della Поца è di cirea 12,9 anni e la sun valuta 
zione in bilancio, al 31 dicembre 1936, di 46,4 milioni di corone, IL e: 
pitale versato assomma a s» milioni di coron 

Nel 1936 i profitti lordi sono stati di 40.66640 corone (contro a 
milioni nel rois), le spese di 32,5 milioni (contro 33,2 milioni), g) 
ammortamenti di 5,5 milioni di corone: il profitto netto risulta per- 
tanto di corone 4.671.000 (contro er. 2.487.000 nel 'ss), cui vanno ago 
giunte er. 843 mila riporime dal precedente esercizio, I| totale di 

сако viene così distribuito: 4 per corrispondere agl 
azionisti il suddetto dividendo de % nel 35), cr. 261. 


il valore degli stocks raddoppiato, da zr a 22 n 
sopratutto del rialzo dei prezzi; il valore della flot 
40,4 milioni; gli menti Soliti da 466 


principalmente ‘orsi delle azioni ; il fondo di sicurezza. per 
gli investimenti in altre Società è stato portato da er. 13 аа 
milioni e poi riportato a Tas milioni mediante il trasferimento delli 


metà di tal fondo alle riserve, che in tal modo salgono a 37,5 milioni. 

Negli anni prossimi entreranno in esercizio due nuove motonavi 
recentemente ordinate per rimpiazzare due unità vecchie vendute, e 
saranno pure messe in cantiere diverse muove Costruzioni ora im pro- 
getto, tutte munite, naturalmente, di propulsione Diesel: la Compagnia 
ha infatti la flotta composta interamente di motonavi ed è stata la 
prima ad adottare il motore sn navi mercantili di una certa impor- 
tanza; il famoso Selandia, venduto nel 1030, apparteneva all's East 
Asiatic C. 

H interessante notare che nei suoi jo anni di esistenza la Compa- 
gnia ha corrisposto agli azionisti un dividendo medio del 14,1% al- 
l'anno, 


Soc, " Danneborg „ 


La «Danueborg Š S Co.» di Copenaghen degli armatori « C. K. 
Hansen », ha chiuso il bilancio dell'esercizio 1936 con un profitto lordo 
di r.ass.Sv3 corone, cui vanno agginnte 62 mila corone riportate dal 
1935. Tole le spese e gli interessi passivi, residua un utile netto di 
corone 927.500 (contro er. sss nel precedente esercizio] che viene 
così distribuito: corone roo mila agli ammortizzi, er. 70 mila al fondo 
assienrazione, сг. 67000 al fondo di riserva, er. 250 mila al fondo 
costruzioni, cr. 183w00 al fondo classificazione e riparazioni, er. 168 
mila per la distribuzione di un dividendo del 5% agli azionisti (contro 
il 4% nel 1935), ed il resto a nuovo conto, 


Soc. "Progress, 


La Compagnia di navigazione « Progress » degli |. Niel- 
sen & Sons» di Copenaghen ha potuto nel 1936 riprendere il pagn- 
memo di un dividendo agli azionisti, dopo ben s anni nei quali il 
eapitale non era stato remunerato, I profitti lordi, comprese 7.500 co- 
Tone riportate, ammontano a corone 76r, che si riducono a corone 
sage nette, dopo dedotte le spesi interessi. passivi: 
ico mila corone sono utilizzate per gli 
tomate alle riserve, 163 milu al fondo 
nuovo conto. 


FINLANDIA 
Salari dei marittimi 


In seguito alla migliorata situazione generale dell'armamento, il 
Consiglio d'amministrazione della Federazione degli armatori di Fin- 
recentemente deciso d'anmentare i salari del personale su- 
coperta e di macchina imbarcato su navi а propulsione 


T nuovi salari, che rappresentano un aumento dall'S al 10 per cento 
жи quelli fin qui in vigore, sono applicati a decorrere dal 1° marzo 103 
n quadro della nuova scala di salari mensili: 


Beco in riassunto 


Salari Salario dopo 
Personale di ponte iniziale. у anni di servizio 
(in marci 

‘arpentiere 1225 
1.350 
qualificato oso 
Marinaio 750 
Mozzo 450 


Personale di macchina. 
Calderinaio 
Ingrassatore 

chinista 


Carbonaio 


AI cambio medio di febbraio 100 marchi finlandesi corrispondono a 
cirea qr lire italiane ed a circa 9 scellini inglesi. (Informations So- 
ciales). 


FRANCIA 
Il porto di Dunkerque e la “surtoxe d'entrepët , 


Un certo rumore ha fatto recentemente in Francia ed in Belgio 
la richiesta della Camera di Commercio e delle organizzazioni operaie 
di Dunkerque tendente a fare abolire le agevolarioni vige 
merci imporiate attraverso i porti belgi ed a promnovere ione 
di una nuova tassa sulle esportazioni francesi effettuate attraverso 
porti esteri. Le cose sono in questi termini: in Francia esiste la così 
Меца < surtaxe d'entrepët » applicata a tutte le importazioni via m 
effettuate attraverso i porti esteri, vero e proprio sistema prot 
ei porti nazionali; però esistono delle eccezioni dettate 
esigenze economiche, fra le quali è principalmente quella che esenta 
dalla suddetta tassa, entro determinate condizioni, le mercanzie de- 


stinate all'Alsazia e Lorena attraverso il Remo ed i porti belgi, e ciò 
distanza dal 
altre 


per consentire a queste ricche regioni, situate a m 
mare, di usufruire della economicissima via d'acqua 


nter 
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esenzioni sono pure previste per l'importazione via mare di alcune 
men del Nord transitanti per i porti bele 
le anzidette esenzioni, che favoriscono i porti del Belgio ma al- 
tresi i consumatori, i commercianti e gli industriali delle regioni 
francesi imeressate, fossero abolite si convoglierebiie via Dunkerque 
gran parte del traffico ora utilizzante gli scali belgi, non ostante N 
distanza di questo porto dalle sullodate regioni e le meno 
mitiche ed agevoli comuni interne. Di qui š nata la pretesa 
della Camera di Commercio e delle organizzazioni operaie, di abolire 
nziene, nem sole, ma altresì di istituire una nuova tassa del genere 
per le esportazioni via porti e 
fatto wn hi 
‘agli ahri porti da mn simile provve 
svantiggi che questo procurerehbe pei consu 
gli esportatori e 
nente rigettato la proposti, riservandosi tuttavia di studiare qual- 
che altro mezzo per proteggere gli interessi di Dunkerqu 


Il transatlantico “ Pasteur, 


\ quanto 
Signor Tien 


o il Sottosegretario di Stato alla 
Tasso, im wm sue recente diseor 


arima Mer- 


il nuovo grande transatlantico in costruzione al cin 


onte della «Cie, Sud Atlantique » e destin 
wl America, sarà battezzato Pasteur 


to 


GERMANIA 
Nuovo regime del Canale di Kiel 


Come logica conseguenza della revoe 
meno valida) delle clausole del trattato, 
rinequistato la piena el effettiva sovranità 

Comundo Supremo della Marima 
innanzi ogni nave da guerra e che possa essere impegnata a scopi 
bellici, non potrà transitare dal Canale Kaiser Wilhelm che dopo aver 
chiesto preventivamente e nei termini preseritti l'untorizzazione per via 
diplomatica 

II Canile, nuovamente guarnito di importanti forti 
rinequistato la sua efficienza strategica quale rapido e mu 
lal Baltico al Mare del Nord, 


unilaterale (ma non perciò 

Nes, la Germania ha 
nale di Kiel. Pertanto 
statuito che dora 


“Hamburg Amerika Lini 


La < Hamburg: Amerika Linie » celeb 
suo novantesimo anno di уйа. Essa possi 
per un tennellazein complessivo di cire 
Si annuncia che, sempre 

innovazioni, la « Hapag + destinerà il Milwankee, già adibito al servizi 
di crociera, ad nno speciale uso, trasfor sanatorio 
kalleggiame, che renderà piesibile di albergare, nom degli ammalati, 
ma colore che vogliamo unire al fascino dei viaggio tutte le risorse che 
la medicina moderna offre ai sani per essere. ancor più sani. 


erà quest'anno, in maggio, il 
"le atisalmente 143 piroscafi 


Aiuti alle costruzioni navali ed all'armamento 


La politica seguita dal Governo giapponese per favorire le costr 
memo, si può riassomere così, secondo le ultime 
i sen (circa 30 milioni 
di lire) per P prossimi quattro anni, alla costruzione di nuovo tonne 
Mucio: per il primo anno seme stati stanziati Sine уеп, Per la so, 
venzione namento tramsoceanico il Governo stabilirà um piano 
quinquennale che prevede per il primo anno una spesa di 174740 ven 
Ogni nave adibita a traffici (tramp) ad est del Canale di Panama ad 
west di quello di Suez e nelle acque Australiane od Ameri rice» 
verd nn sussidio di œ sen (cirea lire 4.501 per tonnellata e per mes 
purche a tale traffico «i dedichi per almeno sci mesi. Ed infine il Ge 
verno proeurerà che gli armatori possano ettenere fondi fino a 100 mi- 
Lioni di sen a basse saggio di interesse: lo Stato corrisponderà un sus 
sidio dell'r,6", alle banche che faranno prestiti a compagnie di navi 
gazine. 


Salari dei morittimi 


sto scorso» sono entrati in vigore i nuovi 

e di bassa forza, approvati dal Consiglio marittimo 

al quale sona rappresentate la Federazione armatori 
ed il Sindacato della gente di mare. 

Nella nuova senta di salari, che portano ad un aumento medio di 

sugli antichi, + marittimi sono ripartiti im gruppi secondo 

atten i tassi inaltre variano in fonzione 

det өши lordo avi, però, mentre prima erano previste dif- 

ferenziarioni secondo tre classi ili tonnellaggin ora si distinguono sol- 

classi e ciè dalle se alle 15v teng. e oltre 1e tonn. 
Nella tabella che segue «ono riassunti i nuovi salari minini mensili 
concordati, in yen. 
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Tonnelluggio di «t, 1, della nave 
da soon get. oltre 1.51 


Nostromo, capo fuochista, capo cuoco m 


75 
Carpentiere, ingrassatore di 1 el T 
Timoniere di I cL, eno di 1 el, in 

srrassatore di 11 cl. 62 


jere di 1E el, emen di U cL, ine 
urissitore di Il cl Е) 
Marinaio di 1 cl, fuochista di 1 el, ca- 
meriere di 1 el, aiuto euoeo di T el 
Marinaio di 11 el, fuochista di Il el, ei 
meriere di I el, muto cuoco di 11 el. 
Marinaio di HE el, fuochista di III el, 
cameriere di IE el, aiuto cuoco di 
IU el. 35 


cifre surripor 


presa anehe la | 


М cambio medio del i 
sis bre italiane ed a sterlin 


cembre scorso 


rispondono a 


E stata inoltre concurid-ta una serie di disposi 
delle quali le principali sono le seguenti 

1) D membri d'equipaggio impiegati come m 
tinai avranno una indennità mensile di 5 ven; uguale inden 
i carpentieri per gli utensili. 


i supplementari, 


2) La durata del trocinio del personale d'ogni specialità è 5 
un anno a partire dal giorno d'inizio del servizio a bordo: in tal per 
il salario è di 15 ven е sale a ge ed а 35 уеп rispettivamente secon 


che il perio di servizio seguente al vompimento del periodo di tino 
cinio sta dh Ө mesi o di più di 6 mesi e meno di 12; per i camerieri 
i salari superiori sono pagati solo dopo un anno e 18 mesi di servizi 
rispettivamente a datare dalla fine del tirocinio, 

3) HM numero d'aomini di co 
meon deve passare il 15 
cialità, 


DEES 


aventi 


eno di 2 anni di servizio 
dell'elfettivo totale del personale di ogni spe 


ri medi dei timonieri, ingrissatori e enochi, 

sati in guisa che per ciasenna di 

di зө ven sulle navi fino a rs 

a se tonu. e di Ө» ven per navi d'oltte ssi 

marinai, fuochisti, aiuti cuochi e camerieri 
DIS elio sia d'almeno jo yen per navi no 

Ali 42,06 ven per nuvi fino û ger tonn. e di 43 ven per 


то fis 
tegorie il salario medio 
di eR ven per navi f 


i capo füoehisti i cape emochi, i carpentieri ed i 
wi d'altre specialità che abbiano raggiunto iT massimo det salar; 


non ibi 

te superiore, 

scicolo di gennaio 1937 delle « Informations Sociales » di inoltre 

di avanzate trattative fra il nuovo Sindacato Gente 
o ai problemi delle pensioni e delle 


in caso di naufragio. 


Aumenti di stipendi degli ufficiali 


Nel 1036, a conclusione di negoziati condotti fra gli organi sinis 
i delle categorie interessate, sono entrate in vigore le muove tibl 
delle paghe degli ufficiali meri ha aderito già la gran mu 
gioranza delle Compagnie di n ve йарроп 
Secondo il nuovo accordo, ghi ufficiali che abbiano almeno 2 anni 
di servizio al 1 agosto 1936 € che non abbiano leneticiato di mum 
avranno diritto azioni più sotto indicate, Per il proviceno 
gli ufficiuli che abbiamo continnato nd occupare lo stesso posto avranm 
diritto, ogni degli aumenti proporzionati alle loro capacità. 
Le maggiorazioni previste sono le seguenti 
а) ven 15 0 più al mese per gli ufficiali che, secondo le antiche 
tabelle di stipendi minimi, percepisenno almeno заз ven mensili; 
bj yen mw o più mensili agli misa] che perceriscano almeno rr ven 
al mese secondo le amiche tabelle; c) vem 5 o più al mese per gi 
tri ufficiali; d) yen nu ө più al mese per talune categorie di rodi 
telegralisti 


Relazioni greco-turche 


Da vario tempo si notano 
tendenti alle sviluppo dei ra 


Grecia ed in Turchia dei movimenti 
Ti commerciali fra i due Paesi: per 
parte greca contribuisce im particolar medo a qu avvicinamento 
ecominio» la nota Soviet < Kimfos » mercè i suoi frequenti contratti < 
scambi di vedute con gli ambienti commerciali turchi, Si apprende ora 
che sono im curso avanto di perfezionamento le tratiative per la costi 
tazione di mma grande Società preomtorea, ci 
uguali fra i due Paesi e con lo seo 
degli scumbi ed alla ripresa della р 
Turehia 


capitale diviso in parti 
» preciso dli servire allo svilupp 
attive relazioni fra Grecia e 
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Relazioni greco-polestinesi 


1 rapporti commerciali fra la Grecia e la Palestina, nonostante l'at- 
tivo interessamento degli esportatori, degli importatori e degli allaristi 
greci. sono tuttora allo stadio dell'infanzia, e si ritiene che, per dar 
loro lo sviluppo che potrebbero avere date le favorevoli condizioni natu- 
rali dei due p: rebbe necessario l'intervento del goverm 

Le esportazioni greche in Palestim nell'anno 1936 sono «t 
5:249 tonnellate per un valore globale di circa 13.247.000 dracme, mentre 
quelle turche sono state quasi il doppio della suddetta cifra e le Imigare 
sono ammontate a 6» milioni di dracme. 

Allo scopo di rafforzare gli scambi fra i due paesi, si è formato re- 
centemente ad Atene, sotto la presidenza del Signor Ep, Chariluos — 
Presidente dell'Unione delle Camere di Commercio —, un Comitato 
che studierà le esigenze dei commerci greco-palestinesi e le possibilità 


di sviluppo e suggerirà al governo quelle misure che riterrà opportuno 
prendere, 


Commercio greco-giapponese 


ato un radicale cambiamento negli scambi 
li fra da Grecia ed il Giappone: le importazioni greche dal 
Giappone sono salite da 47; tennellate per 21,8 milioni di dracme del 


1935, a 761 tonn, per 25.6460 dra.; le esportazioni greche dirette in 
Giappone si sono invece contratte lin valore) in misura assai rile- 
vante passando dalle 6. 2 tonn, per 


drs. ‘ose, nel set- 
tembre 1936 la Grecia ha applicato delle" rigide restrizior nmercio 
con l'Impero Nipponico basate sul principio dell à, restri- 


zioni che dal settembre a tutto dicembre hanno praticamente arrestato 
il traffico fra i due Paesi 


Commerci greco-polacchi 


Le relazioni commerciali greco-polacehe 
maniera più che soddisfacente, favorite dal desiderio spic 
commerciali ellenici di liberarsi della influenza germ 
pesantemente sol mercato greco, Le recenti cifre del commercio estero 
polacco sono le più promettenti al riguardo: nei primi undici mesi del 
1636 la Polonia ha importato dalla Grecia per 4.935.0 Zlotys; nel 1035 
aveva importato per Zlotys onim е per ZU тышо nel ros I 
principali articoli d'esportuzione greca in Poloni » costituiti da 
prodotti agricoli e tabacco. D'altro c; 
per accrescere la sua esportazione in Grecia: il signor J. Lipski, addette 
mmerciale ad Atene, di ritorno da un suo soggiorno a Varsavi 
fatto interprete dei desideri degli ambienti industriali е com 
polacchi di stringere sempre più stretti rapporti com la Grecia, alla 
quale essi sono in grado di fornire gran parte di quei prodotti che oggi 
le provengono dalla Germania. 


Riorganizzazione delle saline 


all'ordine del giorno la riorganizzazione delle Saline di Stato: la 
direzione di queste, infatti, con una dettagliata memoria presentata al 
Presidente del Consiglio dei Ministri, ha avanzato una serie di proposte 
tendenti ad intensificare l'esportazione del sale greco, esportazione che 
è oggi pressochè insignificante: 30 mila tonnellate soltanto mel 1936, 
delle quali più della metà dirette in Jugoslavia. 


i vanno sviluppando in 


INGHILTERRA 


La relazione della “Chamber of Shipping , 


Nel sno rapporto annuale per il periodo 1936-57 la «Chami 
Shipping » conferma che il 1936 fu un anno di continuata espansione 
nel commercio interno e di progresso verso sa nel traffico mon- 
dinle. 

Per l'industria marittima la prima metà d. ata fu ancora con- 
trassegnata dalla depressione, ma il sistema di coordinazione dei tassi 
di nolo favorito dalla assistenza del Governo permise una rapida ripresa 
durante la seconda metà dell'anno. 

11 mercato libero dei noli verso la fin d'anno risentì enengicamente 
dell'aumento nella domanda di tonnellaggio, nu 
ping ritiene che în media durante tutto il 1959 
poco superato la copertura delle spese di esercizio e in qualche caso 
il deprezzamento ordinario, e ciò dati gli aumenti dei costi di esercizi 
e delle spese di riparazione, im conseguenza del generale ammento dei 
prezzi е come seguito dell'aumento dei saluri 

Ti numero indice dei trumps fu nel primo semestre di 82,17 (fatto 
eguale a 100 l'indice 1929) mentre nel secondo fu di (хы. eco per- 
tanto i anmeri indice per questi ultimi anni 


9 Xy „4% 
LE om ye 
DC MODE PNE 


935 0. opes d Д1 

onando il livello nei noli a quello del 1913 si ayreblee un in- 

dice pari a 96,5: bisogna tener conto che le spese di esercizio sarebbero 

invece assai al disopra di quelle del 1013 
Interessanti le considerazioni 

dalla richiesta di tonnellaggio dura 


sone di navi vecd 
ropa e Australia = 
asperti di cereali dall'Argentina; la forte domanda 
europea di grano, per gli scarsi raccolti del continente; il rapido 
aumento i delle materie prime occorrenti a reali - 
grammi di marmo; la tendenzza a costruire, presso i paesi consum 
larghi stocks di errate ateriali greggi, in vista della situ 
one politica internazionale, e infine la naturale m 
materie prime da parte delle industrie manifi 
l'aumento dei consumi. 

Le esportazioni 
tomo nel 1936 di sole tonn. 
1935; 0043 nel 1929 € 73⁄4 п 
porti del Regno Unit» fu di + 
di tom.) 

La navigazione di linea è afflitta, secondo il rapporto, dal guaio de- 
gli eccessivi muti statali, cosicchè troppe Imee rimangono in vita arti 
ficiosamente. Ne è indice un dato fornito dalle statistiche del Canale 
di Suez, che indicano il carico trasportato per 100 tonn. nette di stazza 
itai. Tale indice, che era di 120 nel 1013, discese a 10; nel 
1929, а 90 nel 1934 е a So nel 1935, il traffico passeggeri, schhene in 
notevole ripresa registra l'inconveniente di adiensarsi specialmente in 
determinati period 

Per quanto concerne gli ammuriamen 
Shipping ha fatto una speciale indagine 
gnie di tramps, con un capitale ario di Lat 
lato quanto segue: а) su un deprezzamento totale di Lst, 18.65., ne 
cessario per il rinnovo del tonnellaggio esistente, sono stati stanziati 
durante gli ultimi sei ammi soltanto Let. S.0760; b) il sussidio ha 
permesso agli armatori di procedere, nel 1935 ¢ nel 1936 a più larghi 

rinmenti, ed le Scopo; ¢) il grosso dell'ammontare 
suddetto non profitti della navigazione; d) cirea 

effettuato nell'esereia merciale 

me gli ultimi ser anni Pam 
distribuito in dividendi sul detto capitale di Lat 

Lot 2.264.000 di cui Lat. w tratte da utili di esercizio, e il ri 

nente e il tasso medio del dividen 

ta per cento fu luerato 


ropa); i ritardati 


а mezzo dei tramps 
mto di milioni 

arvato per bunkers in 

9 milioni di tonn, (1935: 12,5 milioni 


‘arbone dall'Inghiltere 
s milioni, in con 


interesse. Dal 1952 (anno di mas- 
rio mondiale risulta accresciuto del 15 


sima depressione) il com 


circa, contro una riduzione del 7% nel tomnellaggio esistente, che era 
di 687 milioni di tonn. lorde al 30 giugno 1931, di 63,7 al 30 giugno 1035 
è di 637 al 30 giugno rojo. Ad ogni modo esistono attialmente circa 


18 milioni 


tonnellate più che nel 1914. Circ 
late sono rappresentate da navi in disarmo 
non riprenderanno più la vin degli ocean 

Interessante è Ja tabella relativa all'apporto dell'armamento inglese 
alla bilancia dei pagamenti 


3ê milioni di tonnel- 
che molto probabilmente 


Esportazioni invisibili Bilancia sfavorevole 
dell'armamento visibile 


milioni di sterline milioni di stertine 
1913 Ll 134 

1920 мо 

1929 

1933 E 

1935 65 75 

1935 (stima) So E 


D'altra parte la navigazione è ancora alla testa delle grandi indu- 
strie esportatrici britanniche: ceco i dati del 1935 


milioni di sterline 


iccinio 
Macchinari 

Cotone, filati e mannfatti 
Lana, filnti e manufatti 
Carbone 


L'Inghilterra deteneva nel 1014 il 44% del tonnellaggio mondiale, e 
soltanto il 28%, nel 1036. Declino di un primato in altri tempi indiscusso. 

Il rapporto della а Chamber » mette în rilievo altri 
strano l'incremento di tonnellaggio avvenuto nei paesi 

(U. $. A, Francia, Italia, Giappone). 

mente una tabella che gin qualche ottimismo anche 
se non deve amtorizzare troppo roses illusioni per i motivi dell'appa- 
rente ripresa mondiale, 1 dati seguenti indicano l'andamento del com- 
mercio mondiale negli ultimi cinque anni, rispettivamente riferiti alla 
Таке cento nel 1929 е nel 1913 


1932 n % 
1933 7 98 
1934 5 102 
15 & 107 
1036 88 E 


Ш rapporto termina con accenni alla regolamentazione della navi- 
gazione acrea ed alla sun coordinazione con quella marittima, ed al 
traffico costiero del Regno Unito, 
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Risultati dello " scrap and build 


Nella prima decade di marzo ib Presidente del « Board of Trade > 
ha fatto alla Camera dei Comuni una interessante comunicazione cire 
i risultati dalla seconda parte del British Shipping (Assistance) Aet 
del 1035, destinata — cume è noto — a promuovere il rinnovo del navi 
glio da carico britannico, 

e de dichiarazioni di Mr. Rmneiman, in esenzione dello 
di seran und bill », dalla sua entrata in vigore lino alla эса 
ormai già avvenuta, sone state demolite o sano state destinate 
Misime 97 navi per sss tonnellate di stazza lorda, e smo 

е o sono in costruzione so navi per 19940 tema, st, |, 

Delle navi demolite 49 per tonn. st. 1. provengono dalla 
Marina britannici e 48 per блан tonn, st, L dalle landiere estere. 

TI prezzo complessivo di costrizione delle so unità ordinate & di 
3.56.95 sterline, delle quali il governo ha antie ssa: 

concessi per oltre ib 90%, dell'ammontare del 


10 milioni di sterline, qı 
dci eruditi messi dal Geverno a disposizione dell'urmamento. 
TI prezzo medio complessivo di costruzione delle 3 navi nuove per 
1, risulta di circa 10,82 sterline a tonnellata di 
approssim: 12 sterline 
dw. o medio concesso sulle unità costruite. risulta 
sterline 1908 a tmm, st. 1. corrispondenti a circa 11,4 sterline a tonn, 
dw.: fermo tenendo il credito medio per tonn., con i so milioni (d 
bili sî sarebbero pome costruire ci mila tonnellate di stazza 
lordi di nuovi bastimenti da carico, e viec poco meno del preventivato 
milione di tonnella weight. 


И “tramp subsidy , per il 1937 


pine è noto durante il 1937 verrà largio agli arm 
im stissidio eguale u quelle già stanziato Der il 1935 e per il 19; 
a dire complessivamente non più di 2 milioni di sterline, 11 sisten 
distribuzione del fonde sepradett rimarrà sostinzialmente invariato, 
però, in considerazione dell'ulto livello dei noli raggiunto recentemente 
non si farà oke a pugimenti anticipati, 


Il rinnovo del sussidio alla Camera dei Comuni 


Com 155 voti contro 97 la Camera dei Comuni ha approvato in terza 
lettura il progetto di legge che prevede La corresponsione di um suss 
all'armamento da carico per il 1947. Fra i discorsi di opposizi 
particolarmente violento quello del laburista Shinwell, bismo 
pubblicati nel e Fairplay » del 14 gennaio scorso. L'Om. Shi 
nifermato fra l'altro che < questo sussidio alla navigazione è la più 
grossa trulla che sia ai danni del contribuente 
inglese >. 


tori di tramps 
vale 


La guerra di Spagna e le mine 


П piroscafo della « Union Castle Mail S S Co. » Llandovery Сами 
della stazza lorda di ns) tonnellate, costruito nel 1025 ed adibito alla 
linea regolare del Sud Africa via Canale di Suez, mentre, proveniente 
da Gibilterra, faceva rotta su Marsiglia, a due miglia a sud est di C; 
melle deque spagnole urtava contro una mima rimanendone gra 
te danneggiato, I danni, per fortuna, sebbene interessanti una 
estesa roma prodliera non impedivano alla nave di raggiungere Port 
Vendres, ove stanno ora effettuamdosi le riparazioni necessarie, 

La cosa ha piuttosto emozionato gli ambienti assicurativi londinesi 
poichè finora gli assicuratori, nel coprire i rischi di guerra tenevano 
conto quasi esclusiva ıl di cattura m prevedevan 
le insidie delle mine fuori dei porti spagnoli: è infatti questo il primo 
caso nel quale le assicurazioni sono chiamate ad indennizzare danni 

ente avrà la sua influenza nella determin: 
zione dei sovrapremi per rischi di guerra per le navi che frequent 
le aeque spagnole: altra spiacevole conseguenza della guerra civile 
Ispagna! 


Comitoto]deiËbottelli-fonole 


Ц consiglio degli Anziani della « Trinity House », la «Chamber of 
inga e la «Liverpool Steamship Owners" Association n hann 
an comitato formato dei rappresentanti dei tre emi, 
» di studiare se, tennie conto degli sviluppi della Кади. 
telegrafia e degli altri moderni aiuti alla navigazione, non sia possi- 
bile, senza recor pregindizio a quest'ultima, di ridurre il numero delle 
stazioni di Dottelli-faro condo 
House » ed altresì di fare un'inchiesta sulle più opportune 
stiche delle apparecchiature standardizzate per tale tipo di ma 


i da monum al servizio della + Trinity 
teri 
Li 


Certificati di idoneità dei marinai 


Dopo non breve periodo di inenlagione e laboriose disenssr 
Inglio 206 è stato promulgato il move regolimento sulla idom 
marittimi di bassa forza di coperta. Ti regolamento, che è sta 
mente commentato. iti, ha per oguetto essenziale Ta de 
nizione di v ore per momo ili coperta dato al su 
spiego. Questo viene definito come: un mariti 


w che abbia almeno 


FERDRATO 1937 


MARINA 


ITALIANA 


19 anni d'età, che abbia almeno tre anni di navigazione come uomo di 
coperta è che possieda un certificato del < Board of Trade » attestante 
gli acquisito una capacità professionale pari a quella d'un mar. 
to di attitndine media. 
дата of Tra ia preso le necessarie misure per il rilascio 
ti ed һа all'uopo organizzato, a datare dal 16 novembre soj, 
degli esami nei principali porti britannici, esami nei quali i marittimi 
che abbiano compiuto 1 19 anui di età sono tenuti a dimostrare 
«uomini di coperta atti al loro impiego s, 
Tali esami hanno in generale luogo a bordo della nave sulla quie 
il candidato desidera imbarcare, ma, <u domanda, possono anche cse 
fatti a bordo di qualsiasi bastimento disponilile. 1 candidati, oltre s 
privare d'aver compiuto i 19 anni, di non essere affetti da alenna tas 
fisica e morale manifesta e d'aver buona vista, devono sostenere mu 
serie di prove sulle seguenti materie: 
Attitudine a servirsi della busso 
tudine a governare, 


ed a fare dei rilevamenti; atti 
leggere wm quadrante registratore ed a compren 
i comamii alla barra; conoscenza profonda dei diversi neli ej t 
piombatare in uso ú bordo; p Vettura deli 
scala della sonda a m aki eed eie 
sati; attitudine а manovrare am v vl armare un picco di c 

a passare una (кола ed a cogle “o; conoscenza эп 
Ile operazioni richieste per la messa in mare delle imbarca 
pleta dell'attreszatura regolamentare delle imbarcazi 

diversi oggetti di tale attrezzatura, compreso lagi 

e l'uso delle cintare di salvataggio; attitudine а manera 
a rischio i quartieri dei leecaporti e conoscenza ile 
cali fissaggio delle relative incerate. {Pnyormalions Sociale 


Ordinazioni 


La e md Albion Co, » prosegue nel suo programme 
di rinnovo del materiale adibito alle linee dell'Asistralia e della No 
Zelanda: essa ha ora ordinato ai Cantieri < Harland & Waf» 
Мейиз una nuova motonave frigorifera d'alta classe da rawa w 
lue di stazza li tipo analogo alle tre motonavi di receme 

'aipawa e Wairangi, come queste porticolima 
a al trasporto lî varne congelata e < ralfreildata ». La nave avi 
ic Burmeister & W due tempi, a semplice effetto che s- 

a ruiti dalla stessa w Harland А Wolf +, 


NORVEGIA 
"Det Nordenfjeldske Damps. 


pagnia di navigazione < Det Nordenfjeldske Dampski 
Trondheim ha chinso l'esercizio туз) con un шше nello È 
i757 corone norvegesi (contro er. nel 1933), dopo aver pr 
veduto al pagamento di totti gli oneri e gli interessi passivi; tale tir 

corone 100:5.271 con l'aggiunta del riporto dal precedente ez. 
ne così distribuito, er. 48 


Sile 


cio e vi 4782 al deprezzamento dela fi: 
nella misura del 6%; cr. roe mila all'ammiortizzo di una nave ti 
dermata; er. ee mila all'ammortamento delle proprietà. immi 

cr. 10.950 agli ammortam ns agli azionisti pe! pe 


mento di un dividendo del 4%; er. 54581 а novo. 
Compagnia ha 

stazza lorda, valutata in |, 

rato quest'anno è il prime 

retribuito con il s 


mto. 
a mavi per 35.134 tonnell $ 
; il dividendo d 

o nel quale il capite 


OLANDA 
Riorganizzazione del “Royal Holland Lloyd, 


Come attimo accennato nel fascieulu dello scorso dicembre i 
рок. 334), dope; mole controversie е discussioni si è pervenuti im 
теше a um rianemente del traballante è KeniklsEe Нейл 
ord » di Amsterdam, meglio comencinto col nome inglese di vh 
Bilan Lloyd w. Questa Compagnia esercitava dee linee repli di 
ione per Îl Sod America, Uno paa e Pol de ori 
entre la seconda lasci desiderare finanziariamente per © 
feito della. depressi contrazione dei trafics E 
eina, йге se ragni ин а tnit Y servi mariti 
Aie mondi, бита titia финн anche pere? varia ы sur S 
tuno inadeguate, vecchie, pnw confortevoli ed anticcomoniche, ЈУ 
tali premesse si comprende come il « Royal Holland Lloyd» si fret 
ridotto al [unici el avesse dovuto fare appello alla genere d 
бейш ае per vare crei 
кийаш B: Ei le della Compagnia e le cmd 
particular di cisci servizio, fu m an primo tempo derisa di aie 
Ë linea йа pasceggioni. pet conservare "soltanto. quella comme 
he um certa interesse. mvionale? contemporsieomente H 
о ао wn pio di тонат Lelio te 
дока di metier sone la etu 
кача e di erearne amala, cum lo stesso nome. che ne ries 
Tola ei H servisi с P. saywa Recita awr e 
nora somo già stati минет Pe 
fiorini olandes, c più preeisimente yar mila dalla + Wm. H. Vrat 
Ж Cos di Rotterdam < ao mila dalla < Koninkisie Меен 
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di Amsterdam, La flott: 
dalla muova al prezzo ce 


lella cessata Compagnia è 
enuto di 1 milione dí fio- 


rini, somma anticipata dalla «ILEN.A.S.» dietro ipoteca sulle navi 
inoltre per rendere possibile il mantenimento detta linea nei primi 
tempi, il Governo ha concesso un sussidio di w; mila fiorini all'anno 


per cinque anni 

Da più parti l'operato del Governo è stato eriticato poichè si ri- 
tiene che, con il materiale di cui dispone, la nuova Comp: nen 
potrà che seguire le sorti della veo ‘però il Governo mm è di 


questo avviso el ha fiducia che — abolita la linea da passegieri, mas- 
а fonte di passività — con la suldetta «pinta iniziale sotto forma 
di sussidio, la Società mon tarderà nl affermarsi ed a mettersi in 


condizioni di rinmovare il materiale e di potenziare i servizi. 


POLONIA 
Movimento e sviluppo del porto di Gdynia nel 1936 


Le attività del giovane porto 
hanno avuto an muovo non trasc 
movimento marittimo che con qu 
nella seguente tabella riassuntiva 


eco di Gilynia durante Panno 193 
impulso misurabile mil 
mercial, come può osservarsi 


Anno 1936 Anno m35 Differ 
Navi entr. e uscite N° ойм 9. 


Stazza netta Tonn, 981 


» 154 LSH 
> Sagan 636569 
» TATMMM 


Monito vario 
Hanno partecipato al movimen 


arittim 


del porto di Gdynia 


22 bandiere, delle quali ee in ordine di tonnellaguiu 
Bandiera N onn. st. n. Partec, % 
1 Svedese m 
2 Polacca 1.300.472 
3 Danes on 
4 Inglese 
5 Germanica 
6 Americana S. T. 221 717.37. 
7 Norvegese 670.517 
8 It 661.487 


La bandiera italiana ha dunque una partecipazione considerevole 
el porto di Gdvnia, partecipazione che è 


atti nel rois м 


notevolmente 
138 navi ita 
del m 


liane per agi 
mento marittimo complessivo, 


MOINES солени 


mentito, come si osserva, 
fatto trascurabile, particolarmente alle impori 
sicchè sono pure migliorate le condizioni pel traffico, essendo il rap 
porto fra sbarchi e imbarchi passato dal 17,3%, del ross al 1 
nel 1036. 


nelle importazioni delle seguenti 
minerali vori e piriti, caffè, thè, piante e pm- 
è fresclie e salate, oli, asfalto, grassi, materie per 
concia delle pelli, cotone, caomehone, prodotti di gomma, cellulosa, 
rame, stagno, macchine, apparecchi, pari ali doen- 
motive, di automobili e di motociclette, ete. 

Alle esportazioni hanno registrato sensi 
coli: legname (aumento del 38 °), burro ( 
farina di riso, riso pelato, sci 


i aumenti i seguenti arti 
m. reo %1, uova, pollame, 
i, cemento, sale da cucina e industriale, 
grassi animali, conserve di carne e salumi, pelli, materie tessili, cart 
ferro g smmerciale, tubi dli ferro e di ghisa, ete. Invece le 
esportazioni di carbone, che costituiscono il principale cespite di atti- 
vità di questo porto, hanno registrato una lieve diminuzione. 


Arete токтум 

Anche le attrezzature del porto sono in continuo e rapido sviluppo. 
Era le costruzioni più importanti recentemente nltimate meritano spe 
ciale attenzione il nuovo frigorifero per la conservazione del pesee 
situato sul molo dei pesci, ed un grande silos per il trasbordo, ta cv 
Servazione e la lavorazione del grano, 


I silos, situato sulla Ran 
sudski, ha pn'altezza normale di so metri che sale a 40 metri nel corpo 
centrale, è munito di modern lazimi pneumatiche che y 

mettono il trasbordo fino a 3 di grano all'ora, e possie 
altresì impianti per la pulitura, la pesatura e l'essieeamento del grano 


Bacino Maresciallo Pil- 


la sna complessiva capacità è attualmente di ro mila tonnellate, ma 
sarà por e a 30 mila tonnellate. 

Foros azione 

La popolazione di Gdynia è in ammento continuo: soltanto un 


anno fa era di fuoco anime, ed ora ha già sorpassato i Tro.» abitanti. 


N 


le numerose Ji 


igazione che vanno i 
Gdynia nei loro itinerari scono nuovi colle: 
sto porto, sono di particolare interesse due di recente istituzione: una 
trisettimanite dell America Line» che congiunge Gdynia 
n porti del Golfo Messico, toccando New. York in ew Or- 
leans, n e Houston in ritorno (Agente: Polska Agencja Morska, 
Gilynia), Valtra inaugurata dalla « Hans » dš Brema, fra Gdeni 
Indie Britannicl ali a Chitagone 
6 settimane (Agente 


STATI UNITI 
Vendita di navi dello "Shipping Board, 


negoziati comtotti eom Ja e United. States Maritim 
а Compagnia di navigazione < Lvkes Bros, Ripley š š C 
Orleans ha sequistato in questi ultimi amni ben s» piroscafi 
dello < Shipping Board s, IL contratto per le ultime nove unità È stato 
firmato vera © di gennaio per consegna delle navi in marzo, 


I nomi e le principali caratteristiche ili queste navi sono: 

Nome Toun. s.l. Tonn. dw, Anno di contr 
Liberty Bell зох 
Patrick Henry зом 
Imericam Press 1920 
Labette 1919 
West Gambo 1918 
опе E 
Winston Salem. 1920 
Seoltsburg 1919 
Conness Peak 199 


IL prezzo contrattato per queste n navi è di д.с dollari comples- 
sivamente, con pavamento del 25% in contanti ed il resto in sette anni 
€ mezzo gravato dell'inter 5%: la detta somma corri- 
sponde a doll û tenn. st, L ed a а tona, dw. 11 
è quindi inferiore а quello corrente di demolizione che a fine d 
era computato in £ 19$ а tonm. st. 1. 
Le precedenti 43 navi furono cedute per dol. 
piroscafi avevano quasi tutti passata la visita speciale m. 3 
Ла completa Motta di ss bhastimenti ha realizzato dalla vendita dollari 
2.461,09, mentre costò originariamente doll. 97.08.593 allo < Shipping 
sar», ed era portata in bilancio per doll. 7.877.934 


embre 


Soc. " Svea „ 


La « Stockholms Rederiaktiebolag Sven» di Stoccolma, una delle 
maggiori Compagnie di navigazione svedesi, avente una flotta d'oltre 
mila tonnellate di stazza lorda, ha chiuso l'esercizio 1936 con mn. 
netto di 1635400 corone, dopo aver accantonato 1204 co 
corone di azioni 


stato 
il fondo assicurazio 
misura ili corone 1 
muovo conto, 

Nel 1035 l'utile 
mediante. Putilizza 


e disponibile di со 

alle riserve sp corone ook 
ти awli azionisti nella 
per ione, ed il residuo di corone 288331 a 


etto fu di corone 116100 portato a er, 1 
jone del riporto dall'esercizio precedente. 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE — . 


° COGNE ° 


CAPIIALE SOCIALE L. 180.000000 INTERAMENTE VERSATO 


MINIERE • ALTI FORNI e ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 
| DIREZIONE GENERALE IN TORINO - via S. Quintino. 28 (ana, corso C. Ferrori) 
Telefoni: 50405 - 50406 - 50407 - 50408 - 50409 
lO e GHISE • LEGHE DI FERRO 
ILIA • ACCIAI DA COSTRUZIONE | 
ACCIAI SPECIALI 


R AVIAZIONE | 
| STABILIMENTI in AOSTA - MINIERE in COGNE ed in VALDIGNA D'AOSTA 
IMPIANTI ELETTRICI in VALLE D'AOSTA | 
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TONNELLAGGIO MONDIALE , 


gio ü propulsione meccani 
mente: 
Tonnellaggio varato nel 1936 Tonn. st l. % del total 
Pironcafi a combustione 
In ase ai dati desnnti dal « Riussunto annuale delle Costruzioni Motonavi á 
Navali Mereantili nel Mendo per l'anno 1956 » del Lloyd's Register of 
biamo aggiornate le tabelle in calce, riferentisi ai tonnel. Totale m 
чага nei vari paesi industriali dal principio del secolo fino ad — piroscafi a 
oggi ed а quello varato nel 1956 


1 tipo di combustibile usato, il tonnellag. 
varato è così suddiviso approssimati 


vi asanti comb. liquide т 
rhone 


produzione di navi mercantili — ammesso che la si possa misu- Totale generale 3. POS 
on la cifra del u: iio varato — ha fatto un balzo fortissimo є E I 
1055 ed ha raggiumo la più alta quota toccata dopo il 1930, Può essere interessante conoscere l'amlamento delle percentuali di 


M varate in Russia, Paese  tonnellaggio con apparato motore a combustione interna, à combustione 
mehe escluse le liquida ed a carbone varato negli ultimi sci anni; ne riassumiamo i 
dati nel seguente specchietto: 


Dalle cifre riportate sono escluse le 
dal quale il Lord's non riceve precisi rapporti, e son 
unità stazzanti meno di w; tonnellate lorde. 


Tiro m ттт! лїк — Sono state varate in tutto oo) navi per юн оз 1933 ум 1935 1996 


così suddivise a seconda del tipo di Piroscafi a nafta 


2.117.024 tonnellate di stazza lorda А 1549 
ы Motonavi 62,00 
А vapore N™ Ton st L. 9 del totale Totale a comb, liquido on, ET 
Turbine con trasm. diretta o наг. aog rns Pia a sas QS na 
id. com trasmissione elettrica — — = оо TU non trascurabile aumento del tonnellaggio wsante combustibile 
id. combinate con mucchi alt. — 56 лала solido sarà ragione di vivo compiacimento nel Regno Unito, e potrebbe 
i dus di rino Наба. F 028 essere anche int ja rivincita del carbone sull'atio mi. 
: ç nerale nella grande lotta di supremazia che j due combustibili comi 
Totale turbine a vapore sa amS tomo. In effetti тий non crediamo che si possa dare tale e tanto 
Macchine alternative 2 1536 ficato alle cifre sopra riportate, dacchè riteniamo che Pimpulso della 
— combustione a carbone sia dovuto esclusivamente alla ripresa del ri 
Totole a vapore "m aes ovo del naviglio onerarío, verificatasi in diversi pnesi e specialmente 


in Regno Unito. E ricorderemo che proprio basandoci su tale circo- 


A motore stanza, noi, un anno fa (v. fase. di febbr. 1036, pa. 68) avevamo pre- 


Motori con tras. diretta о ingr. 1104033 visto il fenomeno ora verificatosi, E* noto infatti che l'apparato motore 
А. con trasmissione elettri : B3 pea caratteristico del «tramp» Ë sempre stato quello con la motrice alter- 
ias cilindriche a carbone: ora però anche questa caratte- 

Tagan S E ristica sta cominciando a trasformarsi e la vecchia macchina a triplie 

ч w s seppur perfezionata, va perdendo terreno di fronte alla marcia ines- 

A vela rabile del motore Diesel, sempre più sicuro e più economico. In questi 


CRETE ê amni, inoltre, ¢ partieolnrmente nel 196 — come s'è già detto — 
prep K ДА niche iP sistema combinato di alternativa e turbina di bossa pre 
isa pana SURE. Ouid sione ha avuto numerose applicazioni nel naviglio onerario, mentre Ve 


maggiori facilitazioni 
adottata — beri all'adozione dell 


bunkeraggio hanno indotto molti armatori Ñ- 
combustione a nafta nelle 


Si osserva che, mentre Tn trasmissione elettrica non è stata 


in nessun piroscafo munito di sole turbine a vapore, ha пуно invece Con tutto ciò, però, la combustione a carbone per i < tramps » co 
PPlicazione im una wave azionata col sistema combinato di turbine e serva ancora il predominio anche nelle nuove costruzioni, : 
e alternativa: tale mezzo di ne per il sistema combinato Nelle cifre riportate delle unità varate con o senza propulsione 


jı Dmoni risultati eliminando la опо compresi 6 piroscafi per 1.170 tonn., Se motonavi per то. 
illegamenti elastici fra la tur. — Rellate ed 1 v 

tipo di costruzione va pro 
usato che per unità spec 


tradotto soltanto ora e pare 


vamente scompare 
piccole dimensioni 


lina di se 
Des 
tomnelliggio di bastimenti muniti di motrici altern: 


те rilievo È il forte numero ed Îl considerevole 
ive con turbine di More £ TINO DELLE SVI — Delle oy) unità v 
fra i pià econo — rer hamo stazza lorda f 


ate in tutto il mondo, 
hassa pressione; tipo di apparato motore che, sebben de ino e le 6.000 tonnellate, 46 stazzano fra 
mici per l'esercizio, È sta a usato molto raramente per i basti- le Gioco e le Su» tonn., 41 fra le awo e le invo tonn, e 26 hanno 
menti di carico dediti al e tramping » a causa del suo alto costo d stazza superiore alle то mila tomellate lorde. 
pianto e delle maggiori difficoltà di condotta e di manutenzione Le più grandi navi varate nell'anno sono. 


Tonnellaggio delle navi mercantili d'almeno 100 Tonn. st. |. varate nel mondo (in tonnellate di stazza lorda) 


Vari anus [mm 


VAN ama |Р] ams | эл | эз | эз | эю wm | | т 
aao. + 990 xm) nas| 3.627) 4.693) wnaf san] 10,265 m| ín 
Dauimaren — 1 | 200705 40-932) aesa] 7200) aos) asal) 11.46 | 137240 0.7229) 122055 
Domiui Тїш | 182% ёлы, 91.579] мз 20.19) 22,059 21.327) 48.202 9.112] 10087 
Francia. . 96.250 | os| 80.205) 1201.342) ыз мам мыт asso] 270 
MEC CTI asosa creemos sie | зт тла) mesa 

13.050 шын 52,405 || 42,359] 108.602) 160457 


э RA | 50556 [9 мул) mm. Dra 22.607 


але 50,607) аит 257| sa| 10401) 39:60 25.716 
° 104/206 | imo) эз) 118.790) алы 180 E 
А 1.882.089 | 1.230.001 | 600.558 | 1.225.873 | 1.415.920 | 1.522.620 459.877] ажеп 
+ нан) amao) asea) 22/809] пке йт massa | dos 
+ 2.2 | эму] sa| 124270] soo| iosa] 214,012 2.625 | 2.007 
E 18. 37.086] зыз| бъзи| 106.012) 107.246) 101.761 | namm) алю азы? 105.508 
1 y mass s) SS) ss) moo) soso) orao) ыш дыз 1209| 3.061 6.258 
lo» эзз mss) ш 10.836 | юам È rm — = Я 
asw — dx 6| asime] 35.006] ызын, 51265 зз — = š = 


Tee . 0. | 23 


& 3.800.892 | 3.335.408 | 1.674.077 


2.255.679 | 2,000,239 venam: Qam | amne] nnus 


men 


10 La media si riferiee 
Belgio, 1 eu cantieri d'aira parte soq 
> LA media si riferisce A| мый sci amni 1913 ç 1921, 1022. 1022. 1924, v 1025 poiche nel periodo 1915-20 П Liovd'e non ebbe rapporti della Germania. 

3» per poter Controntere 1 dati posibellie! dello аниа del canticri Italiani don Quelli nntehelnei occorrerebbe ncemmeere af primi le ейте del tonnellapgio 
varato nei cantieri ausiro.Ingarie! {Venezia Giulia). Р quali sono pasati tutti all'Italia. I torelinggi varati dal cantieri. austroungariel, che sono compresi nelle 
cifre di ANI Paesi». furono 1 seguenti: nel Periodo 1901-2012 media annuale to nn. 20520; anno 1313 tonn. 61.537 © anno 1004 tonn. 34.336: negli anni dal 1914 Ano 
al 1918 di Шота non ricevette nieun rapporto Pertanto H fonnellaggto varato їп totale dal Cantieri italiani e della Venezia Giuli è i| seguente: media anni 1901 
1912 tonn, ЭТ МОН, anno 1011 tonn. 112119: media 1014-1929 tonn. 96243. Di conseguenta le titre relative agli « ANEI Paesb ove si escludano da esse quelle del- 
L'Austria заета, risultano. medii 1001-1912 onn. 9446: anno 1013 lonn. 4.186) media 1911-1025 tonn. 25,02. 

‘nice M nove anni Successi Тай poiche fino ‘anno Je 
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Nome St. i. tonn. Propulsione Paese di costr. Bandiera 
Orcades aere 2 el. - Тай ingr. Gran Bretagna Inglese 
Terje Viken — 2068 ael. Turb.alter. Germania — Svedese 
Nissin Maru 1696) tel, -Diesel | | Giappone Giapponese 
Pretoria 1666: a el Тай, ingr. Germania Tedesca 
Windhuk 6em 2el-Turb. ingr. Germania Tedesca 
Dinoltar Castle 15007 2 - Diesel Tranda Dnglese 
Dunvegan Castle 15.07 Diesel Irlanda Inglese 
Алока азай ael- Tarb.ingr. Gran Bretagna Inglese 


Il piroscafo con turbine combinate a macchine alternative Terje 
Viken e la motonave Nissin Maru sono ambedue navi-officina per la pro- 
duzione dell'olio di balena. 

Delle altre 18 unità di ro mila tı 
4 piroscafi furono varati in Regno Uni 
Giappone, una in Danimarca ed una a Da 


Navi Сїзткїхї — Le navi cisterna assorbono una notevole percen- 
tuale del complessivo tonnellaggio varato e per taluni paesi hanno 
costituito la fonte principale d'attività dei cantieri navali: senza tener 
conto delle unità stizzanti meno di 1.000 tonnellate lorde e delle navi 
senza propulsione meccanica, il totale naviglio cisterna varato in tutto 
il mondo è dato dallo specchietto che segue: 


»nellate ed oltre, 5 motonavi e 
6 motonavi in Germania, 2 in 


Paese di Piroscafi onavi Totale 
costruzione Ne Tonn stal. No Tonn. st, 1. “Tonn. st, 1 
Danimarca  — _ а 35462 35.462 
Danzica = - 1 1043 10.143 
Francia = = 1 B 
Germania. 2 17 141.802 
Giappone — 9 59068 
Italia = 1 6.239 
Olanda. a 9 ёз 
Regno t" 1 19 104.522 
Stati Uniti 9 nae 1 LS 
Svezia > = noo боз 

otale 14 Rae; mm 8 


Oltre a queste, fra le navi 
verano 7 maone senza messi prop 
totale di 8.272 tonn., sicchè le m 
91 navi per 676.066 tonn. st. 1 

La struttura longitudinale sistema Isherwood ebbe largo impiego 
nelle navi cisterna varate nel 1036, fra le quali si contano 33 unità 
d'almeno re tonn. per 246014 tonn.: non fu per contro adottata in- 
tegralmente in alcuna nave d'altro tipo. Tale sistema longitudinale fu 
invece adottato parzialmente în s4 navi per 340.722 tonn., delle quali 
43 per 290,508 tonn. sono navi cisterna. 


serma di almeno 1.000 tonn. si anno- 
di propulsione per una stazza lorda 
tà varate dî questo tipo salgono a 


Cosmuzioni DEE vs — Diversi puesi costruttori produssero ab- 
bondante tonnellaggio destinato ad armatori esteri, e principalmente la 
Germania, la Svezia, la Danimarca e lo Stato Libero di Danzica. La 
ripartizione del naviglio varato per conto di armatori di paese diverso 
da quello di costruzione, è data dalla seguente tabella: 


Paese di costruz Totale varato Per altri Paesi 


vo Tonn. st. 1. Tonn. st. 1 

Belgio m 479 

Danimarca 9537 59.706 

Danzica 23.867 25.867 
i Britannici 25 6.239 _ = 


Francia 17 _ 
Germani 161 6 
Giappone 180 13 
Italia 7 1 
Norvegia E] 7 
Olanda 6 9 
Regno Unito E E] 
Spagna 9 = 
Stati Uniti Сӣ 3 
E 159044 зз 
E 10.175 2 
ою 2.117.924 179 


tinuano a lamentarsi della concorrenza estera sleale, 
degli interventi governativi e d'altre simili cose, riferendosi particolar- 
mente all'industria navale germanica, che, accettando il pagamento 
parziale in marchi congelnti, riesce ad ottenere una forte male d'or- 
dinazioni da altri paesi; e mettono in evidenza il fatto che, mentre 
prima i com lesi lavoravano largamente per gli armatori esteri, 
ora essi, in campo internazionale, non rappresentano neppur più un 
elemento di primo piano. Questo è vero, inoppugnabile, ma non è del 
tutto vero che ciò sia dovuto esclusivamente alla concorrenza sleale ed 
agli aiuti governativi, ché si constata come i paesi aventi maggior per- 
centuale di produzione per l'estero sono la Svezia e la Danimarca che 
non ricorrono ad alcuna pratica poco leale nè sostengono in modo spe- 
ciale le rispettive industrie delle costrizioni navali 


Regno Unito — П toni nel corso dell'anno pissuto in 
Regno Unito segna un aumento di 357.216 tonn., pari al 71,5 per cento, 
su quello varato mel 1035: esso rappresenta inoltre il 40,4 per cento 
della complessiva produzione mondiale, percentuale che negli ultimi 
6 anni è soltanto superata da quella di nel 1913 
la produzione britannica rappresentav ne mon- 
diale e questo è un altro motivo di cruccio per gli inglesi che par non 
vogliano a nessun costo rassegnarsi al declino della incontrastata su- 
premazia della Marina e della industria navale britannica. 

La produzione dei principali centri di costruzione navale è stata 
la seguente: nella Clyde 282.182 tonn., nel Wear 138.799 tonn., nella 
Tyne 109.411 tonn., a Belfast 62.527 tonn., nella Tecs 51.667 tomm., nel 
Mersey 43.664 tonn., a Harrow 41.535 tonn., a Hartlepoo]s 42,015 tenn. 

vede che i cantieri di Glasgow mantengono sempre di gran lunga il 
primato. 

Delle 03.302 tonn. 
cento del totale varato i 
per i Domini britanni 
esteri è di molto limita 


navi costruite per l'estero, pari al 10,9 per 
Regno Unito, tonn sono state costruite 
iechè la vera © propria produzione per paesi 
Di fronte al citato 10,9 per cento, sta il 12,8 


Numero e Slazza lorda delle navi mercantili varate nel 1956 


укыта e Ci 


э E : is Fara 
o pm E - mo | жш j 
н. | Tena [m [тш] ne | me | esa | me | ron. si = | тал 
кие. z zx EE E E 
Cina 4 em |- el жю |- =. Ex = 
Demer | s| пш |-| - || mm | als |-| =| 
Wes ric i = m Se | ss 
Domini britannici . | т| 1.802 1 am 9 1.925. 5 П $50 1 LI 
medir c ааа mu = Ssl Se 
так): «| mes | "| mw || Же MEA = en 
Gomes. Dl 1| w| me 1 | | sem sie 
Giappone . м 354.305. ' no sa | 191,913. 1| лоо _ = 
тз. 2 1 то s | а 10,429 = — [= z 
Jugoslavia» = ES = ' né Pi cn mes 
sas rd m mm mA p — Men e 
North ` | =m |I| | | ьш = е, ES 
r liil | m рл = | «|. О 2 
I ара e s E 
Regno Unito . . . 192 442.366 - 120 408,008. | - 16 5.987 - - 
Romanta zo de E | š $ um р Шз 12 = اة‎ 
Spagna. . co. 4 sn 4 E * м |- - - pas 
Seve. © п mos "| ose |a] в |a | юш С С 
id, Grandi Laghi. . -| _ | _ _ - - 12 | 10.607 | – | - 
Svezia и з 3am - - 3 150.942. - = | = "m = 
rata Б н б = =з түтү o 
Toae . | |o eman | ыз ш mmm [mmm a| ow | 
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per cento di costruzioni estere il 10,2 per cento nel 
1034, il ду! per cento nel 1933, il 312 per cento nel 1052, il ji per cento 
nel 1931, il qa per cento nel 1930 ed il 17,1 per cento nel 1029. 
Quanto al tipo ed alla mole delle navi varate nel 1935, oltre ai pi- 
rondes e solea ed alle 2 motonavi tipo « Castle » più citate, 
si contano altre otto итий di stazzi riore alle to mila tonn, lorde, 
le cinque motonavi a doppia elica Sussex di 11.300 tonn, Svd- 
Brisbane Star di 11,076 tonn., Melbourne Star 
i turbine City of 


hey Siar d 11.095 tom 
di ets tonm Esser di 12069 toni, W qiromal Д 
Benares di NIST tomm ed í free a doppia eem Perühshire di 
Ap tomm. € Clan. Wachay Mi Yen tear, umbedue adonati da 
ШЫ alternative combinate con turbine di lema pressione. 
SI contano oltre 19 pireseafi e 33 motonavi fra e Sio e le n 
tate 
e novi cisterna varate in Regno Unito, sono 4o per 148707 tonn. 
ite destinate à battere bandiera britannica, ° rappresentug i 17, 
per como della pradizione complessiva inglese dell'anno. Fra Te me 
flore, w рты da 4278 tomm ed una motonave da Ау tom 
Some castrati cl sistema elei wen mentre su 18 motonavi рет 4765 
konn. Ç ata adottata pursiahmenie la struttura longitudinale: quest 
фе appen sm ar 
i per 2.422 tom. las 
x menti in luogo della 
jatu alla eenibnetinne 


to 


sistema misto di costruzione è stato 
daltro genere per 53.15) tonn, Sn tre n 
elettrica fu adottata integralmente per i collegi 
chiodamra. TI tonnellaggio di piros тан a 
а nafta ammonta a circa tyo mila ton 

che riguarda il tipo di apparato motore, «i contano 11 pi- 
roscafi per 72,530 tonn. con turbine а vapore e riduzione mul ingranaggi 
$ piroscafi per 131.252 tomi. con macchine alternative comli 

а turbine di bassa pressione, fra le quali ultime mna di 5.888 tomm. 
trasmissione. . Le motonavi assommano a lm per wma stazza 
lorda complessi 004 tonnellate, pari al 18 per cento della com 
plessiva produzione britannica di navi a propulsione meccanica: fra 
queste si annovera un rimorchiatore da 309 tomm. st, L con trasi 
sione elettrica della potenza. 

Il tomnellaggio medio unitario del naviglio a propulsione mecca- 
nica varato nel 1936 dai cantieri della Gran Bretagna ed Irlanda, ri- 
sulta di 3.028 toun., quello dei suli piroscafi di tonn. 3370, € quello 
delle sole motonavi di tonn. 4732 


имама — 161 navi per 379.981 tonn, scesero in mare durante il 
936 dai cantieri tedeschi. Rispetto all'anno precedente si ha un aumento 
di 153,638 tonn, Tale produzione è la più elevata dopo il 1025. 

Pra le costruzioni più notevoli sono la nave afficina d'olio di ba- 
lema Terje a per conto di armatori svedesi, ed i due 
 mrhine ad Pretoria e Windhmk 
te alle linee celeri fra la Geri Africa, In tutto 
di navi per 64.502 tonn. hanno appa mito da motrici 
alternative a vapore combinate con turbine di bassa pressione. 

Molto sviluppata è stata in Germania la costruzione di navi ci- 
sterna, che in numero di 19 per 166.841 tonn (escluse quelle di stazza 
lorda inferiore alle rawa to 
presa anche la sopracitata 
tutte le consimili, h: 


„ che, come 
‘atteristiche di nave cisterna e come tale viene 
anche usata: in andata pel trasporto della nafta destinata al bunke- 
agio dei battelli da pesca al suo servizio, im ritorno pel trasporto 
dell'olio di cetaceo prodotto nello stabilimento di bordo. 


Le motonavi, con 81 unit per 251.657 tonn., assorbono gran parte 
nellaggio varato e comprendono nna nive da pio temn. con 
trasmissione elettrica, 6 navi cisterna d'oltre m mili tonn, Puna e 5 
tre di poco meno di 10 tonn. ognuna, Sei navi cisterna per comples- 
ive 56,607 tonn. st. L hanno struttura longitudinale completa. 


Самтохк — La produzione giapponese del 1036 è più che doppia di 
quella dell'anno precedente e pure doppia è — rispetto al 1935 — la 
stazza lorda media del naviglio varato, quantunque molto alte sia ri 
masto il numero di cab altri piccoli galleggianti. 


П naviglio sceso le 65 piroscali per 154.815 tonn. 
e 114 motonavi per 137 piroscafi figurano 12 Unità per 
64.725 tonn. con turbine ad ingranaggi e 10 navi per 39:840 tomm. con 

hine alternative e turbine di bassa. Nelle motonavi compare la 


giù nominata nave officina d'olio di balena Nissin Mart che è la più 
grande unità costruita nel 1036 in Giappone, e compaiono pure 11 mo 
tocisterne per 61,428 tonn., delle quali 4 per 45,630 tonn, costruite com- 
pletamente con sistema longitudinale, Il tonnellaggio a motore include 

ehe gran numero di piccoli galleggianti, In maggior parte dei quali 
costruita in legno e prevista di motore ausiliario: a tal proposito è 
interessante notare ehe nel 1 appone ha varato il 66,7 per cento 
della produzione mondiale di navi ın leg 


Sra — I vari avvenuti nel corso del 1038 superano di 48.5 
mellate quelli del rois e rappresentano la più alta cifra che là 
abbia mai registrato. Ad eccezione di tre piccoli piroscafi, fra i quali la 
nave da diporto Seagull di sez temm. costruita su ordinazione fink 
dese, la produzione è composta completamente di motonavi, delle qu 
1з per 08560 tonn, sono navi cisterna, Fra queste vi sono le unità 
più gramdi varate in Isvezia durante l'anno in esame: tre di esse per 
38.886 tonn. hanno struttura completamente lomgidinale. H oo per 
cento della proluzione svedese è destinata ad armatori esteri, principal- 
mente norvegesi 


Sen Usmi Ames — La produzione de 
è più che tripla di quella del 19: 


degli Stati Uniti 
ed è dovuta in massima parte ai 


FEBBRAIO 1957 


infatti soltanto т] navi per tonnel- 
porti del Golfo Messico, 12 navi per 
navi per 1.175 tonn. sulla Costa del 


cantieri de 
12.947 sono state va 
tmn, sui Grandi Laghi e 
Il tmnellaggio a vapore comprende 9 unità per 72.459 tonn. (tutte 
navî cisterna) monite di turbine ad meranî e adane alla combu- 
stione di maftaz: pure destinate al trasporto di olio minerale alla rin- 
fusa sono tre motonavi per 2,177 tomi. e 19 maone per 17.662 tonn. 
senza mezzi propri di propulsione, Ad eccezione di tre di tali maone, il 
tomellagiio adibito a cisterna è stato tutto costruito con il sistema ad 
ture longitudinali, e sei di queste navi a vapore per 43.105 
» del not» tip dovuto al baronetto Isherwood. 
tura elettrica integralmente adottata nella costruzione di 
navi per te mane senza propulsione 


‚ їп massima p 


Diststues — In queste paese nel 1936 la produzione di navi «i è con- 
tratta, rispetto al precedente anno, di 24.558 tonn. 

Dei g piroesafi varati, 7 per теда tonm., sono muniti di macchine 
alternative e turlám me combinate, Il tonnellaggio a 
unore predomina sempre e comprende 4 motocisterne per 35.462 ton- 
nellate di stazza lorda, Fra tali unità si annovera la [sso Belgium di 
10.568 tonn, (la più grande nave varata in Danimarea nell'anno), co- 
struita nel sistema Isherweol ¢ secondo il tipo « Areform s. I 61,2 per 
cento della complessiva produzione dei cantieri danesi è destinata ad 


fi ass 


armatori di altri paesi 
Quasi — Anche im Olanda le attività costrattive nel 1036 hanno 
avuto considerevole impulso, e la produzione — misurata con la cifra 


1 tonnellareio varato 

cedente anni, Come 

del e Lloyd's Ri 

anti destinati w 

complessivo dei qua 
n 


è superiore di 3668 tonn, a quella del pre- 
o le cifre riportate dell'ottimo. Rollettim 
т of Shipping» non comprendono quei gallez. 
mente alla navigazione fuviale, il tonnellaggi 

Ali raggiunge spesso cifre assai elevate, 
nelluggio varato consta quasi esclusivamente di motonavi, 
comprendendo soltanto due piroscafi cisterna per 6.318 tonn., ambedue 
m combustione liquidi, Le motonavi comprendono ту navi cisterna 
per 61,302 tonn, La contrazione secondo il sistema longitudinale è st 
solo parzialmente adottato nella costrizione di 11 cisterne per com- 
plessive 65 094 tonn, Si annovera, nelle costruzioni effettuate su ordina- 
zione estera, la motonave da рого Chahsevar di 531 tonn. che battery 
bandiera dell 


esen, Nummi F Dan — 
di questi tre P 


mi di naviglio mercantile 
а attenzione, se nen pel 
е sono scarse. Era i tre la più soddisfacente è la norvegese che 
di 7.446 tonn. quella del 1035: l'industria delle costruzioni na 
li in Norvegia non è tanto sviluppi jê non può dirsi che le 
33160 tonn, varate nel cifra bassa, tutt'altro 
hone annua superiore 
In tale Paese si costruiscono per oli scafi, e difatti la più 
grossa unità varata stazza solo 4.768 tonn, : interessante il fatto che sei 
piroscafi per 0.258 tonn. hanno macchine alternative combinate con 
turbine di hassa pressione; dodici baleniere da caccia, per 3.84: tonn, 
hanno ¢ 

Quanto alla Francia, i 


ri sono inferiori di 3.575 tonn, a quelli del 
le mayi più grandi Scese in mare nan superano le 6,00 tonnellate- 
el tonnellaggio à vapore si annoverano: una nave da 3.8% tonn, con 
turbine ad in wi е due per 7.110 tonn. con ib sistema combinate 
ne allo scarico, La struttura longitudinale è <t. 
‘a motocisterna da 2.005 tom. varata, mentre di com 
stone a nafta sono provvisti i tre piroscafi a turbine citati sopra ed 
una pilotina a vapore da 2» tonn, 
Tn Ttaha le cose «ono andate parecchio male, per quanto riguarda 
le costruzioni mercantili, e soltanto nel terzo trimestre dell'anno si è 
mo qualche sintomo di ripresa. Le ragioni sono note ed è inntile 
ipeterle qui: il tonnellaguio varato comprende la motocisterna Airi: 
di 6.230 tonn. costruita per conto della < Vnglo Saxon Petroleum Co. » 
di Londra, le motemavi Loredan e Lera della « Soc. 
tonave Giuseppe Orlando e tre 


ANDAMENTO DELLE COSTRUZIONI DURNSTE 1, 1936 — Nel corso dell'anno 
passito le costruzioni navali mercantili in tutto il mondo hanno avuto 
un progressivo notevolissimo aumento, passando dalle 1.543.183 tonn, 
del pi 1 tonn. del а 
mento di 
costruttori si 
mento del tunnel 
тейи 
Stati Uniti rica di 70.985 tonn., in Ok tonn., ete. 
La cifra delle costruzioni in corso à fine di dicembre in tutto il 
mondo è la più alta che sia mai stata raggiunta negli ultimi sei anni 
E poichè, secondo i Bollettini trimestrali del « Lloyd's Register ob 
hipping >, il tonnellaggio impostato nel 10:6 supera di 662 mila ton- 
nellate quello varato nello stesso periodo ed inoltre negli ultimi mesi 
è avuta una notevole mole di ordinazioni, è da prevedere che l'at- 
ità delle enstrüzioni navali mondiali continuerà anche nel prossi 
futuro ad avere impulso, 


Chassirieazione pil. e Lume Riisi s — Tra le navi mercantili varate 
nel 1936 se ne contan per 1.8an tonn, st, L, costruite sotto la 
sorveglianza degli Ispettori del ç Llovd's Register x pel conseguimento 


della classe di questo Istituto, Tale cifra è la più alta dopo il 1o31. 
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MERCATO DELLE NAVI 


Andamento del mercato durante l'anno 1936 


Come è io nella rubrica editoriale, il mercato delle navi, 
mantenutosi pressocchè a livello costante nel primo semestre dell'anno 
scorso ha avuto, nel secondo semestre, un andamento ascendente elie 
si è consilerevolmente accentuato verso la fine dell'anno, parallela- 
mente al rialzo del mercato dei noli 

Si hanno a disposizione parecchi dati di vendita, per il 1936, dato 
il numero rilevante di contrattazioni concluse, sic possibile farsi 
un'idea abbastanza chiara delle variazioni avvenute e dei prezzi medi 
correnti 

Per comodità di calcolo ed anche per agevolare il tracciamento 
dei diagramm interessati, continuiamo a dare i prezzi unitari in 
sterline e frazi i e de 
mari. Tale sistema è stato adottato da noi fin dal fascicolo di febbraio 
1936 nella apposita rubrica del Mercato delle Navi, contenente Velen- 
co delle vendite effettuate mese per mes 

Prezzo di costruzione. 
in conseguenza degli aumeni 
e Fairplay > 
inglese di cost 
di gestione ecu 
della tecnica. 


Anche i preszi di costruzione sono saliti, 
dei solari e dei prezzi dei matera. 1 
I 31 dicembre in L, 78000, puri a £ 104 il prezzo 
jone della nave da carico tipo da 7.500 tonnellate dw 

mica e costruita secondo i più moderni suggerimenti 


Le variazioni subite da tale cifra i 
меме specchietto. 


dicatrice possono rilevarsi dal 


Prezzo inglese di costruzione di un piroscafo da^ 
carico da 7.300 tomm, dw. in £ e frazioni decim 
per tonn. dw. 

se giugno 


31 dicembre 
= 1475 
= ipe 
ra 
873 
887 
9.03 


205 
57 
xu 


БЕ 
S75 


А metà novembre 1014 il prezzo era valutato im 705 sterline el 
andò poi man mano aumentando. 

Nave nuova, — П valore di mercato di un piroscafo da carico eco- 
nomico a carbone da 7.500 tonn. dw., di caratteristiche moderne, lo 
stesso considerato nel paragrafo precedente, appena uscito dal cantiere 


€ pronte per la consegna, è dato dal diagramma « Kellock » in £ 78,0% 
alla fine di dicembre, cioè nella stessa cifra richiesta dal cantiere per 
costruirlo, 


Tal prezzo corrente di mercato ha avmte i| seguente andamento: 


Prezzo mnit 
7.509 tonn. dw. 
20 giugno 


lo di mercato di 


m piroscafo da 


31 dicembre 
ваю 


1930 
D 
1953 
1035 
1954 
1935 
1939 


Per trovare una quotazione superiore alla attuale si deve risalire 
ad 31 marzo 1921, data alla quale il diagramma « Kellock » indicava per 
la nave tipo un prezzo di mercato di £ 82.500, pari a £ 11 per tonn, dw 
Ш più alto prezzo mai raggiunto, nel marzo 1920, fu ili £ 258750 pari 
a £ 34,5 a tonn, dw.; però il « Fairplay » cita una vendita fatti ad ar- 
matori giapponesi nel 1918, relativa ad un piroscafo del tipo summen- 
zionato, per circa 750.00 sterline, pari a £ ico а tonn. П più basso 
prezzo, di 32 mila sterline, pari a £ 4,27 a tonn., fu raggiunto a fine 
giugno 1932 e si mantenne fino al giugno dell'anno successivi 

Navi DA слао DI SECONDA MANO 

Nel mercato dei piroscafi da carico di seconda mano, vi è stata 
grande attività specialmente nel secondo semestre dell'anno. Il < Lloyd's 
List» dà im circa 150 il numero di piroscafi da 4.000 tonnellate ed oltre 
che hanno cambiato proprietà nel 1936. La categoria di navi nella quale 
si sono contati maggiori affari è quella dei piroscafi dalle &xw tonn. 
dw. circa ed oltre, nella quale si sono contate circa o» vendite, mentre 


i piroscafi dalle Go alle 7. 
e a quanto 
con l'allentarsi de 


ton. dw. sono stati poco richiesti, 
deva n ‘edenti anni: il fattore eco- 
crisi, è o ad imporsi, e, dissipata la 
preoccupazione di trovare carichi completi per navi di grossa portata, 
queste hanno guadagnato di nuovo la preferenza per la loro maggior 
cemomicità. Relativamente scarsa è stata la domanda per unità dalle 
gone alle 60w tonn, dw., che tuttavia hanno trovato un mercato ab- 
Distanza alto ed in anmento negli ultimi mesi. Attivissime le contrat- 
tazioni di navi fra le 2,000 е le 4.09 tonnellate, 
proprietà un centinaio, e quelle di navi cabot 
nella qual categoria si annovera 
tratti conclusi 


Piroscai giovani, — Non sono molti i pireseali d'età non superiore 
ai cinque anti, vendi durame il 1936, € quei pochi lo sono stati 
tutti nel secondo semestre, Le vendite delle quali «i conosce il prezzo 
realizzato sono: 


dla Nu o Anno ult, Prezzo in £ 
dw. di costr, vis ttre atd, 
Luglio — Arelees pa gen — on ду 
Otobre — Roxburg Tes з — 67 
Novembre 4 таба юу — sas 
id. 7% юм — Sao 
JL e Fairplay » di notizia che sul finire di dicembre i nuovi armatori 


dei pifi Aregow ed Arcwear, avrebbero ricevato e rifiutato un'offerta di 
pere sterline per unità: le due navi si sarebbero quindi valorizzate del 
16 per cento im poco più di un mese, nonostante il loro modesto ton- 
nellaugio. 

Fra bei ma 
non sono st 


di età le vendite di navi d'oltre 6.00 tonn, dw., 
molte e eoumnque sono state più numerose nella prima 


metà dell'anno, Keco alcuni elementi caratteristi 
Town, Anno ult Previn £ 
ici Ae dw. di costr. vis. totale a tdw. 
Febbraio Fij 708 pum 
id. Peebles Do; 1934 
id. Gambian 6 1988 
Marzo Goodwood 8 1931 
Congonian Sio 1932 
ugno Торино E m 
Agosto Northwick Sae сөю — 
Ottobre Cromariy mo 1034 
id. Grovedene 7910 so dee 


H Nori fin dal suo varo restò nella darsena del cantiere in 
disarmo, Il Grovedene costò бу mila sterline di costruzione nel 1929 e 
nel settembre 1934 fu venduto per £ ijo, sicchè s'è valorizzato di 
cirea il 30 per cento pur invee due anni 

Navi di media età — Т 
vendite principali 


a gli 11 ed i ı5 anni si hanno le seguenti 


w " Town. Anne ult,  Prezo in £ 
Mese Muri dw. di costr. vis e atla 

Aprile Sfar of Alexandria 7.00 1934 

Mage — Delitian ол» m 

Giugno Enseigne M. Р. 6847 

Laglio — Kilusca 1956 

Agosto Ashicieh 1933 
ПИЙ 

Ottobre Ovingdean Grange m 0 455 


94 pow з 
1934 южо 409 

Basta confrontare la vendita del Kilnsea con quella dell'Ovingdean 
Grange e la vendita dell'Ashteiglr con quella dello Hopetor per rendersi 
conto della rivalutazione del materiale navale durante il secondo se 
mestre. 

ra le navi di grande portata d'eti 
meritano particolare menzione i tipi standard «А» e «Вэ i quali pale 
sano un aumento di prezzo considerevolissimo. Mentre nel primo seme- 
stre si sono avute poche vendite, nel secondo se ne sono verificati 
molte, delle si hanno tutti gli elementi 

Per confronto riportiamo anche qu 
semestre 10 


Novembre Hopetor 
Dicembre Anglo Indian 


compresa tra i 16 ed i 20 anni, 


iche dato riferentesi al secundo 


Tipi Standard «A» 


Anno uY 


Prezzo in £ 


1955 ne ‚ di costr, ую. le a tdw 

Luglio Khochñerna 1919 1034 1,98 

1920 1934 E 

18 1931 aus 

1019 E 

Settembre Langton Grange 1919 2,66 
id Lomas 1019 
id, Queen Olga 1919 
Novembre Queen Olga 1919 
Dicembre Becchpark 1919 
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Tipi Standard «B» Come si vede vi è p 
m <d 1 prezzi non sembrerebbero molto 
ОЕР CNET aor negoziati codo ti neghi ultimi mesi dell 
Sete cr Abbey ОН Aes amps inglese competente allerm; 
Mus 1010 2% Di navi d'età di 1640 
An lote si cont no pure poche vendite 


1919 
Aprile. pd 
Mayo т Mand 1019 
Lul Canadian Leader ши оло сую 


Agosto Canadian Leader 1032 10.500 
Settembre Canadian Brilisher — 16250 
il Canadian Victor зу о ove 


Dicembre: Dacre Castle I9I5 gao 
Tii Standard «Ce 
Dx 
memo fireside syo gem 1033 359 
Novembre Sheaf Lance Sas dem сю ie 


del Tipo «А» Queen Olga che, 
100 sterline pari 


wi ed il 


di ben 
Bevehpark, Vu 


into in Tuglio то € avente š ann se, si constata un aumento 
di prezzo d'oltre ib e, in un anno e mezzo, 

Nei tipi Standard «He, dal confronto del Tower Abbey con il Dacre 
Castle, nelle stesse condizioni di classifica, pi deduce una sopravaluta- 
gione di туле sterline pari al 78%, circa fra il settembre rois ed il 

embre 1039. Questi tipi vengono valutati a cirea il 1 no deeli 

rd eMe a parità di altre condizioni: mti sono molto ricercati 
attualmente € realizzano prezzi altissimi. Ai primi di gennaio 1057 il 
tipo «A» Canadian Scottish di So tonn. costruito nel 1921 con visita 
speciale m. 3 del 1933 È stato venduto per 32 mila sterline, cio: alle 

stesso prezzo del Dacre Castle avente due amni di classe in più 
andard non si hanno elementi di vendita in 


annis 
no un numero assai gronde di affari conclusi 
ci limiteremo a portarne solo qualcuno dei più normali. 

di almeno oue tonn, di portata lorda, si possono 


Lo Ame wh. — Prezzo în £ 


SE du. di costr. tope a td 


Chef Mécanicien 
Майн! озу rez 


Aprile Comerie Tree 919 
Maggio John Jay 80 Ag: 
Ging italy Mart, 1019 
il. Lancaster Castle 1019 
Novembre Tower Ensign 119 
il. Clan Macvicer des 
Dicembre Ressa 1917 
il. Tower Dale 10: 
0 atlantic City po 


va de 000 e le gui tonnellate di 
anni, si possono annoverare le seguenti vendite, dalle quali sono escluse 
quelle di navi americane, le vendite in blocco e comuna 
presentano qualche particolare di asrormalit 


Гони. Anno ull. Релиз а £ 


Mese E 
3 i dw, di costr. vis. tote s t.dw 


Gennaio Turkestan 1917 ee» aag 

Marzo Ardenhall 1920 — 196 25000 

\prile Citv of Vancouver wm dens o 

Mawio онооно 119 оюм бө їз 
id. Umlazi WIS m mo 153 

Giugno African Prince 117 035 бю an 


Mosto Ronda 199 1935 o 

id, Castalia зир ag Gee aga 
id Ulislad 1019 1034 

dl Indian Prince 1917 

Ouebre Indian Prince 1017 

id. Rosedon mi 

wembre Tresidden 1917 

Dicembre Elmpark 1920 

= 1020 "en 
id Sos 10m 1933 жю 3W 


Sempre entro i sudie limiti di età di 160 anni, si enneverano 
ede zove tomm. di portata lordo: 


Товн. Amo uB. Prezzoîn £ 
dw. di costr. vis. totale a tew 
17 934 
199 1932 


Nome 


ШЕШ 
Faxen 


Settembre Malmen mmo озот 
Ottobre Specialist 1017 1935 
Novembre Teanhoe wmo — 
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Mese Nome 


More Ville de Duni 
Novembre Agerian Prince 
il. Thuhang 
mire Hadjipateras 
il. мша 


Si trat 
non è possibile 1 
detto le 


anni fi 
portiamo qualcuno: 


Mese Nome 


Gennaio Mount Pindus 
id. Pontos 

аста 

Rhymmey 

Lady Charlotte 


Haggersgale 
Putney 
Giugno Wimborne 


ill Anglo Colombian 
Lugle — Scapool 

Agosto Salaria 

il. Great City 

id Jacatra 

ешге Clan. Macbeth 
Novembre Cily of Bristol 


id. Klin 
Dicembre Clan Keith 
id Tiro pinas 


Interessante il caso del 1 


12380 sterline, ë stato in 


per db, in più 


muria di dati 


Tonn. 
dw. 


di costr, 


confrontabili 
umentati, 


Anno 


1918 — 
w9 195 
9 — 

1919 

ию — 


questo settore 
entre, in bose ai 
neo se non conclusi, I 
esservi stato forte impulso, 

uni e portata lorda fra {аки € Gio tor 


t 


Presin £ 


totale 

6,500 
po 
ike 
301500 
18100 


a tdw 
m 
m 
E 
sa 

E 


i disparati e poco omogenei sicché 
ome si è già 


Nelle grosse port 


Tonn, 


Anno uh 


Mi» 
pas 


Noi limiti d'età anzidetti, di or 
ede oe ton. hanno matite proprietario: 


Mese Nome 

Мато Rairlogie 

Aprile _Middlemoor 
il Hlaira dam. 


Lov 
Settembre Oneme 

Ottobre Podmladak 
Novembre Med 
Dicembre. Hartland Point 
А. Joulia Nicolaou 


Monit Parnassus 


Confront 
quelli del Mount Par 


lo û prezzi real 


Тт. 
КА 


а dagli alimî pirose 
l'Oneme, del Podmladak, 


14 1933 
19:3. ода 
w4 — 
1912 


1033 
1934 
1932 
p 
1934 


тоз 
киз 1033 
1014 ц 
1014 1034 


fo Jacatra che, ven Into 
ste rivendito per 2 


Anno ult 


di costr. vis. 


102 don 
1915 
EM 
1912 
101 
1014 
1915 Jon 
1915 1983 


а данне e тика) tonnellate sono state richieste pochissime 
ır parte delle contrattazioni conclnse si riferiscono a navi 


ame, per le quali i prezzi seno di norma molto più bees 


e e nelle età superiori 
escono | dati di mumerose vendite; ne ri- 


Prezzo in £ 


1259 


золка 
16.230 
afan 


at dw 
m 


im fehbraio per 
ila sterline, ciè 


mi, poche navi fra le que 


res in £ 


кле 
өзю 
Sie 
zio 
naso 
CoA 
140m 
fon 
2o 


fi dell'elenco con 
rileva il 


чие impulso avuto dil mercato nel novembre-dicembre, impulso che 


re dell 
Nelle età di oltre 


Nome 


Highland Prince 


Mimis 
Adriatico 
Rad 
Star of Cairo 
Apikia 
Adriatico 
Settembre Louvain 
id. L'Uda 
Onebre Nippon 
id. Dirphye 
Dicembre Navarino 
ia Margarita 


Piccole portale — 1 piroscafi da cori 
versi in due categorie: Pu 

lira di portata lorda inferiore alle 
anno registrato un numero assai forte di vendite 


sono disting 
late, 1 
cabotieri, Amberlne 


Tomi, 


des 
1727 
sam 
S 
Tem 
D 
a 
Бева 


line di grandezza del so % 
anni, non vi sono molti dati ben raffrentabili 


Anno ult 


di costr. vis. 


299 
29: 

1910 
1910 
19 
1002 
295 
1919 
E 
196 
pn 
Drs 


ку tmn., cai 


Prezzo in £ 


totale 


1100 
E 
ike 
11,000 
18.750 


a tdw 


226 


gio pos 


tonnel- 


mell'umuo 1936, Secondo il «Lloyd's List» si contano circa 100 navi 


vendute del primo gruppo ed 


тенин 


1 secondo. 
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Per questi tipi di navi il mercato ha avuto un aumento più rego- 
lare con l'inoltrarsi dell'anno, se ii, per giungere verso 
il dicembre a quota media di cirea il 20%, superiore al gennaio, 

Poiché troppo lungo sarebbe riassumere qui i dati di vendita di 
queste unità, rimandiamo il lettore agli elenchi mensilmente pubbli 
nella nostra Rassegna. 


Motosavt px canco 
In buon numero sono le motonavi da carico che hanno cambiato 

proprietà, e fra di esse anche qualcuna giovanissima: 

Annodi ult 


Prezzo in £ 


96 NIE Tom. dw. ostr. vis totale at.dw. 
Gennaio Th. Roosevelt (2 е1) 0.500 10% — 1932 маю 3,60 
Febbraio Pacific Commerce goos 1922 1934 
Mar» Aurora ma — 

Aprile Glenluce 1920 1935 

Rose ps: 

Sveajarl 1933 34020 
Luglio Danwood LA 

id. America 1933 301000 

bre Sparreholm 104 Gee 
позою 

riand — so 

E 60,000 

Talisman (2 el. бую 

Dicembre Fordefjord (а el.) 60.000 
id —Maperange 67.500 
id. Erland a&aso 


In ottobre furono anche venduti due contratti di costruzione per 
navi da Seo tonn. dw., con velocità contrattuale di 13,2 nodi, 
motore MAN da joo cav. asse, con consegna rispettivamente in feh- 
braio ed in novenbre 1937, per 116 mila sterline ognuna, pari а £ 14647 
а tonn. dw. Esse ap alla serie di navi commesse da 

« Unilever Ltd ». di Londra ai cantieri tedeschi allo, scopo di re: 
zare dei crediti congelati in Germania. 


Navr eres, — Durante l'anno passato i] mercato per tale pa 
colare tipo di navi non fu molto attivo, forse pel fatto che la gesti 
delle petroliere, mercè i Imeni affici del < Pool >, si è mantenuta re 

armatori erano poco propensi a disfarsi del ton- 


nerativa e quindi gli 
nellaggio, 


portiamo alcuni esempi 


Motonavi. 


Gennaio Fanny Hö ıo — 86 
Marzo Мот pon poen 
orbris 120,000 
Novembre Katy 70.500 
Dicembre Markland. 72.500 
Piroscafi 
Giugno lamer.) TT 
id, o 736 
Luglio Apache ц Boe yor 
Novembre La Habia 19 C жө» 274 


Si annoverano anche le vendite dei quattro isterna tipo 
Invergoll di 10.175 tonm. dw. l'uno e costruiti fra il roar ed il 1024, che 
realizzarono circa 1,10 sterline a tonn, dw, e cirea 1,6 Leg. a tann. st 
cioè approssimativamente il prezzo di demolizione: però tali vendite 
furono effettuate con la condizione di trasformare i pirosenfi in novi da 
carico ordinarie oppure di demolirli. 

Durante il secondo semestre sono stati inoltre venduti i contratti 
di costruzione di diverse motocisterne sugli scali dei cantieri tedeschi 
ordinate dalla < Unilever » di Londra per 
in Germania: i contratti furono qu 
vegesi; i prezzi, per motocisterne dalle 15 
consegna ad 1 - r anni si sono aggirati tra le ro e le 10,6 Мет! 
tonnellate dw. 

Gli altri tipi di navi 
meritare molta attenzio 


non hanno un merento tanto 


portante da 


Distotatztosa, onnellaggio demolito, dal 1933, anno nel quale 
raggiunse la più ifra, è andato gradatamente declinando, come 
si osserva dal seguente specchietto, dedotto dalle ottime statistiche del 
« Bureau Veritas n: 


Tonnellaggio demolito în Imito il mondo (in tonn. st, L) 


Anno Piroscafi Totale 
1933 2.484621 2.534.028 
1034 17:794 n 751.346 
1935 1.381.617 30268 ou 
1936 6; 20.165 1.127.335 


mandato al 


Nei primi mes dell'anno scorso hi mole di 
ta riducendosi 


macello si è mita abbastanza alta, ma è pui an 
progressivamente. 


Navi da carico. 

In questo campo il mercato Пее navi da demolizione è stato carat- 
terizzato dallo sdoppiamento dovuto alla pratica usata dagli armatori 
inglesi di acquistare im patria o fuori il materiale da far entrare nel 
piano di «scrap amd build» per rivenderlo ai demolitori nazionali o 
esteri. Pertanto si deve tener conto di un mercato normale, che diremo 
« continentale », dato dai prezzi pa demolitori del continente 
per navi non rientranti nel piano anzidetti un mercato speciale, 
che diremo « inglese э, dito dai prezzi pagi demolitori, continen- 
tali o inglesi, per navi rientranti nel piano di rinnovo; quest'ultimo a 
sun volta sî dovrebbe distinguere in due perche, anche per unità di 
demolire in esecuzione dello schema di v serap amd build», i demoli- 
tori inglesi offrivano, e tuttora offrono, sempre prezzi inferiori a quelli 
offerti dai demolitori esteri: ciò facendo si andrebbe però troppo lon- 
tano e d'altro canto non si gualagnerebbe in chiarezza dato che la 
differenza inzidetta fra offerte inglesi e offerte continentali. per ma 
teriale rientrante nello schema, varia, a seconda dei cas, in modo 
sensibilis. 

Gli acquisti fatti invece dagli armatori inglesi per materiale 
rivendere alla demolizione e da far rientrare nel piano di « scrap 
build », avrebbero dovuto logicamente seguire l'andamento del merca 
‘ntale: i prezzi relativi, in effetti, si sono mantenuti ad una quota 
rea 5 scellini a tonn, st. 1. superiori a quelli normali di demolizione 
fino al settembre; dope di che la scarsezza di naviglio disponibile ha 
fatto alzare sensibilmente š prezzi fino a portarli al livello di quelli di 
navi vecchie vendute per navigare. 
riviste britanniche considerano come mercato normale quell 
dato dalle vendite effettuate ai demolitori dagli armotori inglesi per 
mavi rientranti nello schema, ed in conseguenza danno delle quotazioni 
molto basse, oscillanti fra i 27 ed i 31 scellini a tonn. st, 1, fino al set- 
tembre; le vendite fatte ad armatori inglesi e quelle ai demolitori con- 
tinentali per materiale non rientrante nello schema, sono invece — 
da mpa inglese — considerate come unità vendute per navigare 
le prime, e come casi speciali, le seconde. Ciò in realtà non è esatto e 
lo dimostra il fatto che, consil come normale il mercato da noi 


defi ntinentale » si trova che esso ë in concordanza con il mer- 
cato delle navi da passeggieri per demolire — che non ha subito l'in- 
Tluenza dello e serap amd build» —, mentre confrontando questo con 


il mercato inglese si trova una differenza enorme, ingiustificabil 
Vella prime metà dell'anno il mercato delle navi da demolire ha 
risentito anche sclusione quasi completa dei compratori 
delle sanzioni seno stati molto 
iesima importanza tenuto negli 

coltà all'esportazione 


lumi dal riprendere il posto di pri 
anni precedenti delle persistenti 
della чаша. 

Verso la fine dell'anno pui il forte rialzo dei noli e la conseguente 
riduzione del disarmo hanna limitato al minimo l'offerta di materiale 
da demolire e quindi i demolitori si sono dovuti rassegnare ad alzare i 
prezzi anche per le navi inglesi o inglesizzate, che, data la 

degli affari conelusi, hanno regolato esse solo pressapoco il mercato, 
Pertanto dall'ottobre al dicembre lo sdoppiamento non è più esistito 
praticamente e si può considerare che vi sia stato un mercato vico 
D'altro cante in tali mesi i prezzi registrati nei pochi acquisti 

agli armatori inglesi per materiale da e scrap & build » sono decisi» 
mente saliti ai prezzi di naviga ottobre si registrano due 
acquisti a 65 scellini per tonn, st, L., in dicembre un acquisto a 71/2 ed 
uno a 115/10 per tomm. st. 1. 

Premesse queste necessarie delucidazioni passiamo a considerare 
l'andamento del mercato per navi da carico destinate alla demolizione. 

Quello continentale si è mantennto intorno aî 33-35 scellini fino al 
maggio per salire poi ai 3%38/3 in giugno e stabilizzarsi di nuovo a 
tal quota: in novembre è ancora salito in misura non forte ed a fine 
nno può ritenersi alla quota di d » pel 
mercato inglese, 

П mercato delle navi vendute agli 
and build » fino al settembre, è variato 0 
stazza lorda, a seconda dei casi e della possibili 
dei venditori. Dall'ottobre in giù le poche vi 
detto — vanno considerate come eccezionali, 

П mercato inglese, dai sr scellini della fine dell'anno 1935, è 
sceso in gennaio a circa 28/10-30 scellini per risalire fino a езт scellini 
circa alla fine del primo trimestre; nel secondo trimestre si è ancora 

dotto ai 29 sc. circa im maggio ed ai 27/5 a fine giugno. Dopo di che 
ha avuto una serie di oscillazioni che lasciano molto incerti sulla 
scelta di un livello medio: così in luglio si è andati da un minimo di 
S ad un massimo di 15/17 a tonn. st. L, in agosto da 27 se. a 32/2. 
Nel complesso però si può affermare che nel secondo semestre vi è 
stato un rialzo dei prezzi anche per materinle inglese destinato alla 
demolizione e che i minimi prezzi registrati sono dovuti a cos parti- 
colari nei quali i demolitori — per un complesso di ragioni — avevano 
buon gioco per speculare ai danni degli armatori britannici, e sono per 
lo più dovuti ad acquisti effettuati da demolitori inglesi: del resto du- 
rante tutto l'anno ed anche in questi primi mesi del 1937, i prezzi pagati 
dai demolitori inglesi si sono mantenuti sensibilmente più bassi. ANa 
fine di dicembre il prezzo medio di mercato, secondo il « Fairplay » era 
di 38/10%, come abbiamo già aceennato, per acquisti fatti da demolitori 
del continente. 


38/10% data < Fairpl 


ratori inglesi per lo < scrap 

3 seellini a tonnellata 
à di speculare da parte 
"dite — come s'è già 


FEBBRAIO 1937 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


78 LA MARINA ITALIANA 


Navi 

Durante Vanno 1936 su nte alla dem. 
tina di navi cisterna o poco più, senza contare le 

Particolare interesse offre una serie di vendite effettuate 
trimestre ni demolitori giapponesi con consegna in Giappone 
che però si trovavano giù in Estremo Oriente, a prezzi che 
fra i 32 ed í 3s scellini per tonn, st Lg in ottobre amelie i 
ori giipponesi hanno rialzato le offerte ed hanno acquistato 
una petroliera inglese ad oltre 39 scellini 

T prezzi pagati dai demolitori europei sono pas 
per tonn, st. L del pi 38 scellini circa a metà anno, 
per risalire intorno ai lini per tonn. st, L nel quarto trime- 
stre e chi 39 scellimi 

Novi da Passeggeri, misti e peschereceì. 

Numerose navi da passegge ono vendute per de 
corso dell'am i di alt 
meric, il Majestic, (che però non è stato demolito) la carcassa. de 
L'Atlantique, quella del nostro Ausonia, il Columbia ete. 

Nella tabella che segue 9 pali vendite: 


eisti 


izione una ven- 
À di bandiera 


Febbraio — L'Atfantigne 


id Minnekanda 19017 
Marzo Homeric 
Aprile Columbia. 1017 
Maggio — Majestic 1921 
id. Baradine 1921 
id. bool зг 
а, dale Castle LI 
. Batranald 121990 gen 
id Bendigo pe 
Settembre Federik VII n89 лю 
Ottobre эзен 199 
Novembre 12.97; 1904 
Dicembre Тоніс 235 dex 


I primi due non possono far legge, l'uno perchè relati 

cassa d'un piroscafo incendiato, l'altro perchè americano e vendute 
demolitori inglesi per consegna in U. S. A; i quattro piroscafi 

Baradiue, Rarrabool, Balranald © Bendigo realizarono prezzi un po' 

inferiori al normale perchè messi in vendita contemporaneamente di 

T. & ©. 


ello melio del mercato si è mantenuto pressochè costante, 
scellini per tonn. st. L, fino al settembre per salire in 
ibilmente e raggiungere i st scellini cirea a fine d'anno 
ste si è passati dai qo seelliui a tonn. st, L del primo 
estre, ni 36/6-7 a fine giugno, per risalire intorno ai 38 scellini 
ni 39-0» Scellini in ottobre e novembre, Nell'ultimo mese non 
si è registrati alenna vendita. 

Nell'ultimo trimestre sono stati venduti ni demolitori del continente 
olandesi — numerosi pescherecci dalle 200 alle ae) tonn. 

che hanno realizzato dai 37/8 ai 43/7 per tonnellata di stazza lorda. 


Altre novi vendute nel secondo semestre 1936 


Agli elenchi di navi vendute durante il secondo semestre del 193 
pubblicate su questa rissegna, vanno aggiunte le segmenti um 


Abbroviozioni 


i Canossa - Randiera: am. 


americana degli 8. U.; anar 

canadese; dan. = danese; est. 
; germ. — germanici; gr. = 

мү. = norvegese; ol. = ol 


Tipo: Ms. 
ave da carico; Frig. = 
(segue lettera) j Brig. Palo = 
fo in ferro 
ponte o ponti; d. = deck = ponte; sh. d. < shelt. d. 
i awn. d, = awning deck; «par d, = spor deck. 
Consegna | : megna ajin (segue nome del 
rio o Stato e/o diti di consegna); es = come si trova (eventual- 
mente segue porto o Stato e/o condizioni della nave) ; dis. = disarm. 
ive disarmata; Dann, = dameggiit pass. = consegna con 
ta passata; vis. dov, = consegna con visita da passare; c, imm. 
consegna imm vendita all'asta pubblic 
(SU) = navi acquistate da armatori inglesi o da questi vendute ai 
demalitori in escenzione dello schema di «serap and build ». 


Ponti: p. 
= shelter de 


2 Coast - Quando al posto del tormellaggio dw, (seconda riga) 
compare «st. n, » la terza cifra indica la stazza netta della nave 

ge Conossa - CI = Classificato Ла del Registo) ; N. V. = 
Norske Veritas. 

a Comossa = Tipo di Macchina: Tripl. esp. = macchina a triplice 
espansione; Quadr. esp. = id a quadruplice espansione; Turbine d. rid. 

terbine a doppio ridazione ad ingranaggi ; il numero che talvolta 


prevede il tino di macchin 
pulsione, 


indica il numer 


5 delle macchine di pro- 
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Altre caratteristiche: А poppa = 

poppi; vel. = tà; па. 

tione liquida; n. cald. 
calderin 


molitori di (segue città o Stato). 


apparato motore sistemato а 


= nodi; cald. a nafta = caldaie a combn- 
move caldaie nel (segue anno); 
nel (id); 2 T. = motore a 

umero dei cilindri per ciascuna macchi 
5" Cosa - Arm, = armatori di (segue 


n. edr. = 


tempi; 4 T = a 4 tempi; 


ità o Stato) ; Dem. = de 


— s — 
. | | w wana ua) armo 

pm EE Deren eri one se 
te" НЕ бшшш en м 


Pivoscani ma carico 
J. M. Oak 


тни, esp. 
i 


тїрї, esp. 


Tripi, esp: 


vel: 15 nodi 
тм, esp. 
A poppa 


Compound 


A pappa 
1a тир. esp- 
E 4 
кп 


то, esp. 


їн т, esi 
[o 
TUO. S. caldo 


Rudmor Trip, өөр. 
КЕ e 
Linate A poppa 
Cairngorm s) MO Compound 
prd LEN i 
lente os "ine a poppa 
John Jay тер. es 


enhi n nafta 


pe shet. d. 


Antonios 
ШУЛ 


тїрї. es 
мы 
cala, nana 


ino 


Tripi, esp. 
КЧ 


^ poppa 
E 

Ande ie 

V fonte. адат 


їл) tre piroscafi tedeschi а 
blocco per complessive 61 000 sterline, 


m 
p 


n 
E 
p? 


ШУ 
n 


Mese di Luglio 


Tank Bel. 
вен 


Tank Rel. 


Mese di Agosto 


Arm, inglesi 


Arm, tedeschi 


an C. 
Arm: Inglesi 


Rix a san, 
1 


Arm. Mariehamn 
Mese 4! Ottobre 
Mueandrows & Со 


Arm. Marsiglia 


Wostal SS 
инен 
Apu. inglesi 


Wm, Robertson, 
Lo 


Mese di Novembre 
Am. Tankers Corp 


Reston, 
Am: È 


а. N. Vlassopulos, 
Hara 
Arni: mediterranei 


Washmuth кее. 


Quayside s 
omara & Bh 
Atm. Mergen 


Mese di Novembre 


[S 
Londra 
Arm. Inglesi 


n», Jolanthe» e «Karin» furono venduti In 
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Nome [mpm | unu g. Amatore 
Bandiera consen SE Раниера [stati ВАА + wa Sete 
T» FIN DM бш 


Apollinaris IV E 1 
of limia 21.4 ell 
Thone Ws A popa 


mE 


n. ема. 1986 


ках qum 
СЧА 
Osio io 


зн озю 
ste Kol 
p 
en mo reip esp. 
ысмы be МӘС. vels ie ‘moti 


mampi LAS — n 


Clan Urquhart бун п 2 guade, esp. 
ing NS IMO R U. 
Spo sh d-e Qn CIO vel. 13 nodi 


Azay le Rideau 2u 
Tr dp-Puss del, Lan 
кыы ` Las 


quadr. esp. 


ала 
dise 
ico 


E 


кише, 
ШШ 


ling, 


Mese di Dicembre 


Mese di Luglio 


Clan Line, 


Dem Inglesi 
Mese di Novembre 


Varig 
Det Marsiglia 


Navi vendute in Gennaio 1937 


Piroscali da сойсо 


Emily u зы E compound 
ind. ОЖ 
Dp Mee A pp 


London Corpora- sali 102 
опит СЗ CSS Ie U. 
(prezzo letto) 


Tripla esp. 


cald. a nania 


Savan Seas 
inui Sound 
Tonle 


Tripi. esp. 


Lavington Court o.w 


Trip, esp. 
Dr үн 


eala, а пай» 


Lina L. D. 
fane, 
Tp енеге, 


санаа 3 
таз E 


Welsh Prince үлә Tripi esp. 
PN =. 
thonte as = 
Smaland О 
БЕ ЕЧ 
КЕТ = 
Nicolaos т. esp. 
greco INN 
Troie Е 
Mario Llewellyn Li m 
net. nio m 
Ponte D. = 
напа LAB m Tripi esp. 
їл. X55 olanda o 
Tinte ti Ou = 


Quad EI Abid ғи 
fr. 1390 Olinda 


pate eus Ое 


Tripi, өөр. 
[4 =” 


Hammond Lane бн i99 
ingi, 5 RU 
оме “ж! 


Fino a 5 anni di cà 


ıa Mayor Aldermen & 
MMS фигу, 
MO Arm. bancaire 


Da 11 a 15 anni di età 
E 
i 
[ 


as Why А €. 


ira 
атанан 


атм 


bampsk, Activ, 
[os 
Ann. n 


tors 


э. Lauritren 
en 
elsi 


20 anni di elà 


sam 
Tem 
p 


тїгї, 
n. Melun pfore. 


E. Hraikas, 


самат 


Cardigan sh €. 
Сами 
Arm. Candi 


A, M. Smith, 
Мете 
Arm. teeseli 


Nav. Paquet, 
КО 
Ат. Arebdal 


49 — Hammond Lane Foun- 


ти 
Paten 
Mitra carati 


Prezio tot, £ 
Кетти 
Sam ed 


Thes алто 
jon 

D? p] эур» Sei 

Silverdubileo — ss Tripi esp. n He Zanini 

hit = O Minita 

"шн, 5 £ To Me Comis, Catania 
Da 21 a 25 anni di età 

Lymini n Tripi. өөр. Constans 

I d Fiero MR Tomis 

Tinte [s = бнаа e Londra 

Roumellan ser it Tripi esp. erian Linen, 

1 i TERN Liverpool, 
br Um ws E Хш di Palermo, 
Skua тим. өөр, кө. 


Yep 
1 ponte 


SF Middlesbrough 


go anni dî clà 


Tripi. esp. 
К] 


Francia prn 
E 


Teil ep. олым Arm. inglesi 
т 


ina cds, i rn 


Tempo Tripi esp. Red. 

Meis "s Gore 

ШЗ = Arm. Helsingíors 
Rudmore wo i Trip esp. Clean 

шым олю at. U. А 

(SIA puse A poppa Arm Минен 
Tinto тм. esp. Ellcrman's Wilson 1. 
ingl 


өне = Сарттан 
Chandris D. Chandris, 
M 
Pronte магын 
Tractor esp ЛИЛ О 
germ, 1 Мк Хита 
Sel diti rm MPO Arn. Гесса 


тм, esp. Patriek & с. 


iney (Austra 


vel. TI nodi 


Tripl. esp. atorskie, 


m Ai Londra 
Compound ncn 
m Arm inglesi 

Oltre 4» anni di età 
Compound tells ss € 
SOA pupi mi 


cad Ms Arm. liant 
нун 
nari. se, ferro 
poem 


PECES 
"uk 
т малие 


ETEA tito Cape Line, 
s Siwar Тиин 
[o API. Tonsberg 


lonopells 5 Me) 2 mieset - 4 Y. тоа ri 
IED s Fris KU. UQ cilindri 1E Co Londra 
Tpccshelter d. Way eee Arm. "rere 


1 TI pfo e В eo & dell'armatore Biagio Borriello di Napoli, 0 stato dannegetato 
tecentemenie da un grate incendio astenuto a Rodi, ed € Malo ora Venduto al aro 
maiore ©. Gavarone di Genova. come sta e giace a Genova, per mezzo Milione di 
Lire italiane, attraverso gii assicuratori 


(Di La motonave frigorifera e Tanopolise fu acquistata nel febbraio 1936 per 
L. 20/000 qalla «P. Wiglham Richardson & C.» di Londra. cheprima di rivendera 
vi ha eftltunto degli important lavori di vimodernamento. 
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Tipo Macchina | Prezzo tot. & deatur 
Pom AP ats Den 


Ate coat. асан ass p 


зе T. ГИТ 


Ана Se She. 
[КА 
Arni. ili Oslo 


[4 СТОЯ 
Wat ver n 


мац men AS Heka, 
Dore ыш Tower 
Par ию T 


Novi da corico 


Whithegato ounde, esp. Tratti sett 
Tin ni Gand 

indénté Cie Fs, Mar, de 
n test Sr Pari: 


enin) 0 Mem ati 


T.A.D Jones 
Mom 


p 


n 
ЛАА 
immi: tivi уа 


Curran 
Vine 


Novi cisterna 


© stein а Cos 
Para 
en 


Tripl. est 


m eds me 


Santa Aurora ч! rip. esp, dcm 
inet exa ala doen 

#к<чненега, û p D 

Brit. Commerce doti ger TM Meitish Tanker € 
[Ren Vm du Londra 


Kylemore em eos Seafudineciah 
Tie chi. Pala 1 re шет 
TEES x 


tir Dip fo cisterna «Ligonier» è stato venduto a demolitori tedeschi, come si 
trova fuori Southend ove È disarmato dal Ташо 1030. per 7300 serine, Ivi com- 
Dreso anene M bunker di 300 tonnellate di nafta, 


ANNUARIO GENOVESE 
FRATELLI PAGANO 


GUIDA Amministrativa - Commerciale - Industriale 
di GENOVA E PROVINCIA 
Direzione: GENOVA - Via Monticelli, 11 - Telefono 52.004 


звы. v EDIZIONE 1935.36» 1213 EDIZ. 


Regole di York e di Anversa 1924 ө Regole di Varsa- 
via 1928 e Pianta topografica a 5 colori scala 1 : 2300 


Sconto speciale del 15*/, agli abbonati di questa Rivista 


R E € E N S I O N | 


Ata venne Beer: Weyers Taschenbuch der KriegsHolten позу, (Mannale 
delle flotte militari). Volumetto in XVI, rilegato in tela, edito dalla 
Casa < J. F. Lehmamns Verlags di Munchin, Prezzo marchi 7, 
La casa editrice Lehmanns di Monaco ha pubblicato anche que 

stanno il manuale tascabile delle flotte militari de! mondo, per l'anno 

las. avenratamente revisionato ed aggiornaio di A'essandro Bredt e 

rriceltito da ben 86 profili e fotograîte di novi e da quattro tavole a 

valori delle diverse bandiere. 

Superfine aggiungere, per quanti e 
tedesca der controlli e dei pari 


mo la proverbiale met 
che si tratta di un libro 


vanno per mare, ma prezioso, per nom dire imlispe 
sahile, per ogni Ufficiale di Marina; poichè бете 
è prontamente le navi dal loro profito cppe istate ed 


erne sens'altro presenti tutte le caratteristiche principali di arma- 

mento, di protezione e di velocità 
II volumetto comerlo e pratico, 
quadro minuzioso e 


Mella veste tipografica e Den rile- 

an dello stato attuale delle 
marine anlitari di tutte le nazioni del mondo anche nei particolari più 
recenti € meno facilmente comoscilili; ed è corredo da mili tabelle, 
distanze, per i raffronti dei gradi e divise, del 
n corso di costruzione eee. ed hu pure un interess inte, riassumo sullo 
politica marinara der diversi Stati e suoi bilunci per le rispettive marine 
da guerra. L'indice, rte la maggiore rari 
dt di rintrioeio menti e nel suo profilo; 
particolare quest'ultimo che sarà molto apprezzo * mente dagli 
Ufficiati di guardia o preposti alle artiglierie 


¥ 
La Casa Editrice Paravia, nota agli Italiani per l'incessante sma 
opervità (È bicentenaria) sempre rivolta ad opere scolastiche e a libri 
cultura dilettevole e di carattere educativo, continmamdo nella sm 
propaganda patriottica ha inviato a tutte le scuole il tradizionale calen 
dario, che quest'anno è dedicato alla Vittoria. 
in ciascuno dei quali com 
е alle varie armi che con 
liere, bersagliere, 


Calendario della Vittoria: Edito da « G. B. Paravia » Torino 193; 


peg 
pongono l'esercito e l'armata: 
cavaliere, alpino, marinaio, aviatore, addetti al genio 

carri armati, alle truppe di colore, E' una visione panoramica beb 
cima e suggestiva della potenza militare italinna: e ciascun quadm 
è avvivito da altri quadri minori, che gli fanno cornice, eë che m 
stramo l'arma messa soto gli occhi dell'osservatore in piena azione 
bellica. Ogni quadro è accompagnato da un motto che caratterizza il 
corpo indicato, seguito da frasi pronunciate dal Duce a designazione o 
ad elogio dell'arma stessi 

La Casa Editrice Paravia ha reso così un grande omaggio alla po- 
tenza e alla disciplina delle nostro truppe di terra, del mare e di 
e quei quadri, portati nelle scuole, saranno indubbiamente motivo di v 
rile elucazione per la nostra gagliarda gioventù, 


The Motor Ship: Какча iensile editi dalla « Temple Pres 
Lad >, London, 5-17 Rosebery Avenue, Fascicolo di febbraio 1057 
Il fascicolo è in gran parte de 

struttori scandinavi di navi e di macch 

mento eni si ispira una serie di 


erai progressi realizzati doi co 


wli, e pret 1 a5 anmi 
nave oceanica del mondo; La 
Costruzione di metonavi in 
Lo sviluppo della petroliera a motore; Moderne moto 
novi scandinave per trasporto frutta: Costruttori naval ed armari 
Міна; Progresso delle motonavi; l'ultima nave cisterna svedese 
iseicolo, oltre alle consuete rubriche di ordinazioni, consegne, vari 
€ nuovi ritrovati, contiene pure un articolo sul tramp a motore 
e Hylton » e sulla più potente nave da carico della Port Line, am- 
tee ampiamente illustrati con disegni, piani e fotografie. Di par- 
ticolare interesse per noi italiani è una breve descrizione ed un bor 
uo dell'asp ‘sterno della motonave ordinata dalla < Bergen - 
Newcastle Line » ai C, R. D. A. di Monfalcone, 


The Motor Ship. Rivista mensile edita della « Temple Press Lul» 
Londra, 5-17 Rosebery Avenue. Fascicolo di Marzo 
L'ultimo numero di questa rassegna tecnica dedicata essenze!mente 
‚ contiene fra l'altro i seguenti articoli: Petroli 
a più grande nave ofeina d'olio di balena com 
propulsione Diesel; Vibrazioni uelle strotture delle macchine; Moto- 
i Ча 25 mila tonn. per le organizzazioni operaie tellesche ; Motonavi 
Vamamiere da 18,5 nodi; L'esercizio dei motori Diesel marini; Il più 
grande vacht i mure, Seguono le consiste rubriche periodiche, 
attraverso le q tore è messo in grado di seguire l'andamento € 
gli sviluppi della costruzione di motonavi in tutto il mondo. 


Libri ricevuti 

Avv. LONE Anatra Seien: L'Archivio Generale del Banco di Napoli 
è due documenti assicurativi marittimi del 1300, Opuscolo in $, 
estratto dal fase, 2 vol. IN della « Rivis di Storia del Diritto 
Marittimo », Editore Nicula Zanichelli, Bologna 1936, x, p- 


irestore respo 


FEBBRAIO 1037 


5 S. А. DIPEKE Tirockaricuk = GENOVA 


TUBI GAS, CON GIUNZIONE A MANICOTTO. 
TUBI PER POZZI ARTES!ANI. 
TUBI PER ALTE PRESSIONI. 
TUBI PER COSTRUZIONI DI CALDAIE DI OGNI 
TIPO. TUBI PER FORNI DA PANE. 
TUBI PER APPLICAZIONI MECCANICHE, COSTRU- 
ZIONI AUTOMOBILISTICHE ED AERONAUTICHE, 
TRAFILATI A CALDO ED A FREDDO. 
TUBI DI PRECISIONE, TUBI A SEZIONE QUA- 
DRA, RETTANGOLARE, ESAGONALE, ECC. 
TUBI PER GIUNZIONE A FLANGE OPPURE A 
SALDATURA AUTOGENA, PER CONDUTTURE DI 
(FLUIDI VARI. 

"TUBI PER TRIVELLAZIONI: PER RICERCHE 
| D'ACQUA O DI PETROLIO. 

PALI TUBOLARI RASTREMATI PER IMPIANTI DI 
ILLUMINAZIONE, TRASPORTI DI ENERGIA, 
ARMAMENTO FERROVIARIO E TRANVIARIO, PER 
LINEE TELEGRAFICHE E TELEFONICHE. 
BOMBOLE, RECIPIENTI TUBOLARI E SERBATOI 
PER GAS COMPRESSI, PER ARIA ED IMPIANTI IDROPNEUMATICI. 
TUBI PER CONDOTTE D'ACQUA E GAS CON GIUNZIONI A BICCHIERE, A FLANGE O SPECIALL TUBI 
PER CONDOTTE FORZATE. COLONNE TUBOLARI. TUBI AD ALETTE, ONDULATE O PIANE, CIRCOLARI 
O QUADRE. CURVE A RAGGIO'STRETTO. TUBI PER COSTRUZIONI IN ACCIAIO AD ALTA RESISTENZA. 


CAPITALE L. 60.000.000 
SEDE LEGALE - MILANO DIREZIONE ED OFFICINE - DALMINE (sencamo) 


pou D 


Ime D 


LA MARINA ITALIANA - Genova, Via D. Fiasella, 7-12 - Telef. 55-809 - Fascicolo di Febbraio 1937 


BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVA INDUSTRIALE 
No. 324808, del 20 febbraio 1035, per: 


distanza mediante cel 
ido del me 


u Sistema di comando а 


la foinelettrica, per esempio per il com 
tore o dei motori di apparecchi di precisione, in 
are dei motori ad inseguimento per bussole 
he ». 


Gli eventual 
produzione di que 
rivolgersi all'Ufficio 

SECONDO TORTA @ C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


interessati all'applicazione o alla 
invenzione sono pregati di 


CESSIONE DI PRIVATIVA 


П Sig. Dr. OTTO HEINRICH DRAGER di 
Lubecca (Germania) essendo in pa 
guenti Brevetti d'Invenzione Italiani 


sesso dei se 


N. 310.306 del о Luglio 1034 per: « Aereatore 


di ambienti » 
N. 319.305 del 9 Luglio 1034 pe 
di quantità d'aria per aereatori d'ambienti » 


« Misuratore 


offre agli industri 
o mediante licenzi 


li i detti brevetti, o in vendita, 
di fabbricazione. 


Per traltative rivolgersi all'Uificio Tecnico: 
Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


CESSIONE DI PRIVATIVE 


La Spett. GEBR. KLEINMANN G. m, b. H. 
di Berlin-Lichtenberg (Germania) essendo in pos- 
sesso del seguente Brevetto d'Invenzione Italiano 


N. 310.103 del 2 Luglio 1934 per: « Bottone 
da ricnoprirsi con stoffa » 

I Sigg. ERNST KLEI NN & ALFRED 
NDEL a Berlin-Lichtenberg (Germania) essen- 
do in possesso del seguente Brevetto d'Invenzione 
Italiano: 


N. 310.016 del 27 Luglio 1934 per: « Elemento 
di contatto per zoccoli di lampade, specialmente 
per zoccoli di valvole per radio » 


o agli indust 
, 0 med 


ali i detti brevetti, o in ven- 
wa di fabbricazione. 


Per traltative rivolgersi all'Ufficio Tecnico: 


Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI D' INVENZIONE 4 MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 
La Società AKTIEBOLAGET ATLAS DIE- 


а Stoccolma, proprietaria della privativa indu- 
striale italiana Vol. 679 N. 43-233662, del 17 marzo 
1925, per 


и Dispositivo di iniezione del comb 
tori a combustione interna » 


tibile per mo- 


desidera entrare in trattative con industriali ital 
per la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio. 


I Sigg. George KING e Richard THR 
FALL, a Birmingham, proprietari della priv: 
industriale ital Ñ. 203607, del 27 marzo 1920, 
per: 


« Processo per la produzione di soluzioni di silice e 
di vernici, materali di rivestimento ed agenti di 
impregnazione contenenti soluzioni di silice s 

lo entrare in trattative con industriali italia- 

per la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio. 


desid 
ni 


La Soc. WILLIAM DOXFORD & SONS LIMI- 
TED, a Sunderland, Inghilterra, proprietaria delle 
privative industriali italiane : 


Vol. 717 N. 05-246500 del 26 marzo 1026 per : 
« Perfezionamenti ai pistoni per motori a combu- 

stione interna ». 

N 
» Perfezionamenti ai motori alterni con testa a croce» 
N. 325077 del 20 aprile 1035, per: 
ema per la costituzione di elementi ottenuti 
mediante saldatura di pezzi metallici, per la 
formazione di parti ed intelaiature di macchine, 
costruzioni, ecc, ed elementi ottenuti col sistema 
stesso » 


300046 del 21 luglio 1033, per: 


desidera entrare in trattative con industriali italiani 
per la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio. 


PRIVATIVA INDUSTRIALE N. 325141 del 
1' marzo 1935 per; 


ionamenti alle bussole magnetiche partico- 
ente per veicoli aerei » 


Gli eventuali interessati all'applicazione o alla 
produzione di queste invenzioni sono pregati di ri- 
volgersi all'Ufficio : 
SECONDO TORTA Q C. 
voti d'inv. © Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


Annuaire de la Marine Marchande 1936 


Edito a cura del COMITÉ CENTR 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: 


Notizie sul 


AL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 
omité Central des Armateurs de France. 


Noti 


RIVOLGERSI 73, BOULEVARD HAUSSMAN - PARIS (8) 


je sui sindacati marittimi. 
Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi francesi. 
Repertorio delle case industriali e commerciali. 


° 
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en 


SAN GIORGIO Zi 
SEDE IN GENOVA- SESTRI 


MOTO-COMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE PER AV- 
VIAMENTO DEI MOTORI DIESEL 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTORE A TESTA CALDA 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTRICE A VAPORE 


ELETTRO -POMPE 


MOTO-POMPE 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel зене S. R. 14 


'ANSALDO:- 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 


ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 
PRO DU ZONE 

NAVI DA GI RA E MER TILI - NATANTI IN GE - DI OGNI TIPO E DISLOCAM 

CARRI ARMATI - AUTOBLINDATE 


LOCOMOTIVE - LOCOMOTORI - AUTOMOTRICI - FILOBUS - VEICOLI F 


RALI TERMICHE - APPARATI MOTORI - MACCHIN APPARE 
NZA PER IMPIANTI FISSI i 


HI TERMICI ED EL 
iR TRAZIONE: TURBINE 
DINAMO 


PRODOTTI METALLURCGICI ; Я 
FILATI - LAMIERE - TUBI IN RAME ‘ALLUMINIO LEG 
COMUN SPECIALE ED IN DU 


LI AMINATI - TRA- 
FUCINATI E STAMPATI IN ACCIAIO 
ALLUMINIO 


Direzione Centrale: via L. A. Muratori, n° 7 


ammi: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
foni =: 42181 - 42182 - 42188 - 42184 - 42185 - 42186 


* 


TESTINO 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A. O.1.) 
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Telefono 55-809 GENOVA - Via Domenico Fiasella. 7-12 CIC Postale 


Questo numero contiene fra Гомо: Nastro azzurro - Controllo dei cantieri - Patente sanitaria - Istruzione паші 
ety Condizioni di posa delle linee d'alberi - Elettricità e moteria - Traffici portuali italiani nel 


MEDITERRANEO - LEVANTE - MAR NERO 


| GRANDE ESPRESSO TRIESTE - VENEZIA - EGITTO 
GRANDI ESPRESSI DA GENOVA, NAPOLI, TRIESTE, VENEZIA PER L'EGITTO 

LINEE CELERI per la GRECIA, RODI, ISTANBUL, CIPRO, PALESTINA e DALMAZIA 

SERVIZI DALL'ADRIATICO E DAL TIRRENO PER IL LEVANTE E IL MAR NERO 


# " A D R I A T I C A п VEN E ZIA 


Motore Diezel-FIAT di propulsione, con Iniezione meccanica, a 6 cilindri, 


a due tempi, semplice effetto, della potenza «1 2.500 cavalli asse 


J Motori Fiat-Diosol, soi italiani, 
sono. sinonimi di eccollewza, efficiowza, economia 


La FIAT 

ha in costruzione gli 
apparati motori di 
grande potenza, per 
quattro motocisterne 
estere e per due di 


bandiera italiana. 


d 


Motore Diesel-FIAT di propulsione, a due 
10 cilindri, con Iniezione meccanica, della potenza di 18.000 cavalli asse 


La FIAT ha fornito gli apparati 


motori di propulsione per le 
seguenti motocisterne italiane 
ed estere: 

LIRI e RONDINE * ARDOR e 
TRANSOIL FLUVIOR • LABOR 
* J. A. MOWINCKEL e DRAFN 
* BONZO * R. L HAGUE * 
ORVILLE HARDEN * MAR- 
GUERITE FINALLY e ANTEO 


tempi, doppio effetto, 


MOTORI 


STABILIMENTO GRANDI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA € B. 
20 


500 


| TIRREN I/A 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 
Sedi Succursali e d'Armamento: FIUME - GENOVA - PALERMO 


SERVIZI CELERI DI LUSSO 
E ORDINARI 


tra il CONTINENTE, la SICILIA e la 
SARDEGNA - tra L'ITALIA e la LIBIA, 
L'EGITTO, la TUNISIA, la FRANCIA 
e la SPAGNA. 


LINEA TURISTICA 


del PERIPLO ITALIGO 


LINEA COMMERCIALE 


ADRIATICO, TIRRENO, NORD EUROPA 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 
ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all' Estero 
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LA TELEMECCANICA ELETTRICA 


soci anonima] ING. LURIA & GREGORINI г. = sz. 
Capit, intar. vers. L. 1.300.000 E 


MILANO - Via Montefeltro, 10 


Apparecchiatura elettrica a contattori in armadi metallici 
con manovra a pulsanti per verricelli da carico istollati sullo M/N - OLBIA - (Soc. di Navigazione "Tirrenlo-). 


= = Ре 

Un solo monovrotore comanda due 
on esattezza il 
lo scorico delle merci 


TEITT) 


Apparecchiature elettriche stagne per 
servizi di bordo per comando diretto, 
automatico e semi- automatico di organi 
а solpore, argani di ormeggio, verricelli do 
corico, vercelli per imbarcozione - Com- 
pressori - Ventilatori - Pompe - Éstotio - 
Comondi completi di timoneria - Comond 
di propulsione navale - Quadri principali 
metallici protetti per il comando e lo prote 
zione delle dinamo con manovra o pulonli. 


PER IMPIANTI ELETTRICI DI BORDO CONSULTATE LA TELEMECCANICA ELETTRICA 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 


PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 


— $ A ہج‎ 
“CI-O- DUE” 
= - 
SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 
MILANO TELEGRAMMI 


TELEFONO: 72217 МА MAGGIOLINI, 1 PICAMPERIO - MILANO 


Е] 
, NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 
CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO | >: emoscazi pa cameo x 
Società Anonima - Capitulo 158 ао interamente versati NAVI CISTERNA 


Direzione Centrale: TRIESTE - Palazzo Lloyd - Telegrammi: Cantnavale 


эм. манне | Ditta SALVATORE RAINERI 
omm |. Agenti Marittimi 

CANTIERE SAN ROCCO 

FABBRICA MACCHINE Telegrammi GENOVA - Via XX Settembre, 42 


“NAUTILUS,, ROMA - Santa Marla in Via, 38 
SAN ANDREA ¥ ме (BOE Code) VENEZIA - S. Marco, 2013 A 


ме ме < OFFICINE 
ELETTROMECCANICHE 


ROTTERDAM 


n 17 willomakade u 
Telegrammi “Farmando „ 


ARMANDO FARINA 


Agente Marittimo 


ANVERS 
u" 2, Quat Ortelius и 
Telegrammi “Farmando , 


OFFIC. AERONAUTICHE 


OFFIC. FERROVIARIE 


2 


Gru elettriche da 2,5/5 Tonn, а bracclo retrattabile 
con carico а livello costante (Mag. Gener. di Trieste) 
GRU di ogni tipo e portata - Brevetto per GRU DA PORTO 
aulocompensate - SCARICATORI ELETTRICI PER CARBONE 
Applicazioni elettromeccaniche 


С 


Gli smalti DULOX a base 


sintetica trovano sempre 


maggior applicazione 
nelle costruzioni marine. 


Formano una pellicola 
dura, elastica, della 
massima durata, resi- 
stente ai colpi, all'usura, 
alle intemperie e al 
salmastro. 


Gli smalti DULOX sono 
di massimo potere 
coprente e permettono 
di ottenere una finitura 
paragonabile a quella 
degli smalti nitrocellu- 
losici. 


MARCHIO REGISTRATO N. 45327 


DUCO -5.0. MILANO -Via Principe Umberto 18 


SOCIETÀ pi ASSICURAZIONI 
GIÀ MUTUA MARITTIMA NAZIONALE 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Liro 12.000.000 


* Fondo di riserva stotutorio . . Lire — 305705098 


+ 17784863189.— 


28437501261 


GENOVA 


VIA ROMA B A 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI ° ASSOCIAZIONE DI MUTUA 
ASSICURAZIONE 


(FONDATO NEL 1907) 


сї le somme a cui essi fossero tenuti 
responsabili per morte o domo 


personale od alla solute di perone 
а bordo, sulle novi ossicurote o su oltre пой o 
3dioni. a tera od ovunque (esclusi i rich 


gli avanzi del bilanci 


GENOVA 


VIA ROMA 8 A 


SOCIETÀ “THERMOS, 


Anonima Maliana par le Applicazioni Ossi-Acetieniche ed Elettriche 


Sede - GENOVA - Calata Grazie 
Telegr. “THERMOS, Telef. della Sede 24-728 interpr. 


SALDATURE AUTOGENE DEI METALLI CON 
PROCESSI OSSI- ACETILENICI ED ELETTRICI 


DEMOLIZIONI RAPIDISSIME DI 
COMPLESSI IN FERRO ED ACCIAIO 


RIPARAZIONI DI CALDAIE A VAPORE DI 
OGNI TIPO E DI ORGANI DI MACCHINE 


SPECIALITÀ IN RIPARAZIONI NAVALI, SCAFI 
E APPARATI MOTORI, CON LE SALDA- 
TURE AUTOGENE OSSI-ACETI- 
LENICHE ED ELETTRICHE 


La Società possiede galleggianti con speciali impianti 
aulogeneratori di corrente elettrica continua, 
e compressori pneumatici 


k. =ч — ——  — áà 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


CANTIERI oe. TIRRENO 


SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 

Piazza Principe, 4 (Palazzo ропа) - GENOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doria) 
GIÀ SOCIETA ESERCIZIO BACINO 


Costruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 


Costruzioni meccaniche e mefallurgiche —— 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


OFFIGINE ALLESTIMENTO E RIPARAZIONI NAVI 


SOCIETÀ ANONIMA Per Telegrammi: MOLOGIANO 


22209 
CAPITALE LIRE 2.500000 Telefoni ,| 2278 
ДЕА 


28-27) 


SEDE IN GENOVA (MOLO GIANO) 


ALLESTIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 
SPECIE - COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 
DI QUALUNQUE TIPO - CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 
GNAMERIA - GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 
TONIERI, ELETTRICISTI, ec. - PONTONE GRU GIRE- 

VOLE DA 150 TONNELLATE E RONTONE DA go 
TONNELLATE PER IMBARCO PARCO DI 
GALLEGGIANTI, RIMORCHIATORI 
BETTE, ecc 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


" ITALIA" 


SOCIETX DI NAVIGAZIONE 


pou D 
Ime D 


ANNO XXXV NUMERO $ 


LA MARINA ITALIANA 


RASSEGNA DELLE INDUSTRIE DEL MARE 


fore: Dott. Ing. MA 


Via Domenico Fiasella, N. 7 int 12 - GENOVA - Telefono N. 55-809 
ABBONAMENTO ANNUO LIT. 50 — ESTERO L.T. 100 — NUMERO SEPARATO IN ITALIA LIT. 5 — ESTERO LIT. 10 


MARZO 1937-XV 


COME LA PENSIAMO... NOI PIERRO. ыл e د‎ Minds NAME OASIS COMM n men 
П controllo vanüen . > 7 del risparmio all'industria marittima - 
магна » a lore nssieurato, pagamento indennizzo ILLUSTRAZIONI 
ic pa me Oese п Gelisione tela nebbia - Didicazione Condizione di posa delle linee d'alberi 
Come la fraud... 
E 
IL COLPO DEL Proprio mentre nessuno se l'aspettava, Il Queen Mary conserva ancora il primato della traversata 


PI in una stagione tutt'altro che favorevole in senso Est- Ovest, conquistato nell'agosto 1036 alla media 
NORMANDIE » her te gare transatlantiche, i Normandie | di nodi 30,14 sti un percorso di 2.907 miglia, e conserva pure 
all'America а 


ha fatto il colpo, riportando al di qua della Manica il Nastro quello del minor tempo assoluto impiegato 


zurro dell'Atlantico che gli era stato tolto sette mesi innanzi l'Europa, avendo esso seguito, nella traversata dell'agosto 
dal Queen Mary. scorso, una rotta più brev 

Rientrato in servizio il giorno 11 marzo scorso, dopo di- Per contro il Normandie, che già deteneva il récord di ve- 

versi mesi d'inattività, durante i quali sono stati esegniti nuovi — losità in un giorno di navi; lantica (maggio 1035) di 


lavori intesi ad eliminare l'inconveniente — che, se non er- nodi 31,37, l'ha ora migliorato portandolo, nel secondo giorno 
пато, la C, G. T. aveva già detto elim nato — delle vibrazioni dell'ultimo, viaggio, a nodi 31,65, media di 23 ore. 
e sono state cambiate tutte e quattro le eliche, la nave ammi- Insomma sino ad ora, nonostante il novo trapasso del 


ruglia della Marina mercantile francese ha fatto una prima tra- primato, non si può dire che vi sia una netta superiorità di 
versata verso ovest a velocità superiore al normale ma non da una nave rispetto all'altra: nè J distacco fra le velocità realiz- 
to, per registrare l'apparato motore, e nella traversata di zate nelle migliori traversate dai due colossi è tale da lasciar 
torno, dall'America all'Europa, si è cimentata ed è riusciti pensare che la lotta sia definitivamente chiusa e che, per sen- 


nella impresa tire qualche novità in merito al Nastro Azzurro, occorra atten- 
Infatti il Normandie, partito da New York giovedì 15 dere che entri in servizio il n. 522 di Clydebank. 

marzo, doppiava il faro d'Ambrose alle ore 18h, 36m. 34sec. „Соте sette mesi or sono esprimemmo la convinzione che 

Greenwich (equivalente alle 12.36.34 locali) e p: ш Îl Normandie avrebbe potuto fare di più e che non si sarebbe 


al Bishop Rock lunedì 22 marzo alle ore 18.42.57 (Gr), avendo Rolo Diego: «i frais Stag mue cavalli ci fio 
psì oggi non temiamo di errare affermando 


sava di 


tenza del rivale, 


impiegato 4 giorni, 6 minuti e 25 secondi a percorrere 275 Che il Queen Mary tornerà alla carica presto, forse al principio 
miglia marine, alla velocità media di nodi 30,99. ыйы Р * 
Il precedente récord del Queen Mary era di nodi 30,93, Non si hanno clementi per azzardare un pronostico fondato 


› in una traversata verso l'Europa 
stro Azzurro, dall'entrata in 


realizzato pur" 
, Le ultime c i nave inglese si conosce assai poco finora, ma, se è vero che 
lizza del nostro Rex fino ad oggi, sono qui appresso riassunte: nella traversata récord dello scorso agosto, essa non sviluppo 
Senso Miglia Tempo ft ; 

rav. percorse impiegati я 
CRM i a pensare che non dovrebbe feticare cecessiv 

ix ihonom ow Condizioni del mare permettendo — a colmare quei 36 decimi 

i. A Wo di nodo peri quali il Normandie l'ha superato. Comunque siamo 
agnos angue il primato resterà, il distacco sarà sempre 
ак eh. бт. 


circa il risultato di questo prossimo tentativo, poichè della 


rse récord pel 


tutta le sue mac 


tratti 


tenza della quale erano capa 


Epoca Nave 


Agosto лозу Rex iren 
Maggio ross. Normandie 
1935 ` 
1936 Queen. Mary 
Marzo тозу Normandie 


certi che, a c 


assai modesto. 
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IL CONTROLLO La stampa quotidiana della Penisola ha 
già dato notizia del R. Decreto Legge del 
DEI CANTIERI Ts aprile с, as secondo il quale lo Stato 
si assicura il controllo delle Società di costruzione navale ita- 
liane aventi non meno di 100 milioni di lire di capitale, e delle 
a ia ioranza azionaria, mediante la par- 
tecipazione dello LR.I., per almeno il so per cento delle azioni, 
nelle aziende interessate. 

Ai termini del detto Decreto Legge le azioni costituenti il 
capitale di queste Società sono sostituite ad ogni effetto con 
pari numero d'azioni d'una nuova serie avente le stesse caratte 
ristiche e lo stesso valore nominale delle vecchie, per le quali 
vengono proibite eontemporaneamente tutte le contrattazioni. 
Le nuove azioni vengono attribuite allo Istituto di Ricostru- 
zione industriale, il quale dovrà conservarne almeno la metà 
fino al 31 dicembre 1012 e potrà utilizzare le azioni eccedenti о 
dandole in cambio delle vecchie oppure cedendole a terzi: i 
portatori delle vecchie azioni dovranno depositare queste presso 
TLR., che entro tre mesi corrisponderà loro un indennizzo 
equo, calcolato in base alla quotazione media di borsa fra l'ot- 
tobre 1036 ed il marzo тозу, oppure in base alla capitalizzazione 
al 100 per 6 del dividendo distribuito alle azioni nell'ultimo 
esercizio chiuso prima dell'entrata in vigore dell'odierno de- 
creto, oppure ancora — per le azioni non ammesse in borsa e 
che non hanno dato dividendo — in base ad una valutazione 
stabilita da un collegio formato di tre membri, 

Verranno disciolti il Consiglio di Amministrazione ed il 
Collegio sindacale delle Società ç le relative attribuzioni saranno 
devolute ad un Consiglio e ad un Collegio di sindaci provvisori, 
che dureranno in carica fino alla nomina del Consiglio defin 
tivo da parte dell'assemblea dei muovi azionisti, la quale si 
convocherà entro tre mesi. 

Le Società italiane di costruzione navale aventi un capitale 
di almeno 100 milioni sono: la « Ansaldo » con 130 milioni, la 
« Odero-Terni-Orlando » con 115 milioni ed i « Cantieri Riuniti 
dell'Adriatico » con roo milioni. Dci primi due gruppi però 
TIRI. già possiede la maggioranza azionaria, la stragrandi 
maggioranza anzi, sicchè soltanto ai C.R.D.A. si applica il 
muovo decreto. 


Restano esclusi dal provvedimento, perchè con capitale in 
feriore a revisto, i « Cantieri del Tirreno », i « Can 
tieri Navali Riuniti», la «S, A. Franco Tosin, i «Cantieri del 
Quarnaro », i « Bacini e Scali Napoletani », i Cantieri «Bredan, 
qualenno dei quali è già nelle mani dell'ILR.I., mentre tutti in 
pratica sono indirettamente assoggettati allo Stuto pel fatto 
che traggono la gran parte del loro alimento dalla costruzione 
di navi militari o d'unità mercantili commesse da aziende para- 

ali o controllate dallo Stato. 
Per concludere, quindi, si vede che il Decreto odierno è 
stato fatto esclusivamente per riportare sotto il controllo del- 
DIRI. i « Cantieri Riuniti dell'Adriatico », i quali già lo erano 
fino al 1035 e furono in quell'anno riscattati a condizioni di 
favore da un gruppo privato triestino, 

Le ragioni che hanno ins 
sfuggono, sicchè non possi 
€ proprio a queste brevi note inform: : probabilmente in v 

del rinnovo delli nostra flotta mercantile prevista con la 
legge di riorganizzazione dei servizi di linea, si è voluto porre 
la base di una più omogenea riorganizzazione anche dell'indu- 
stria costruttiva; e si vuol forse dare un nuovo assetto a questa 
industria, che è indubbiamente del più alto interesse nazionale 
sia dal punto di vista economico che da quello politico, essendo 
fra i principali fattori della difesa nazionale. 

Comunque il provvedimento, più che per le sue conse- 
guenze immediate e dirette, è interessante perchè denota un 
cambiamento radicate d'indirizzo della politica economica del 


‘ato questo provvedimento ci 
alcun commento vero 


modo da stabilire una condizione normale che era stata pur- 
troppo rotta dalla crisi mondiale, oggi, per finalità di maturi 
del tutto diversa, si ë indirizzata verso il controllo statale di- 
retto di tutta l'industria di preminente importanza pel 
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Abbiamo accennato alle finalità e forse non è superfiuo 
qualche chiarimento in proposito. L'intervento statale nell 
dustria, che ebbe inizio subito dopo la rivalutazione della li 
а quota go, fu una necessità inderogabile per consentire l'esi 
stenza alla gran parte della nostra attrezzatura industriale, in 
un periodo di crisi che ne avrebbe provocato il crollo. L'inter- 
vento attuale ha luogo invece in un momento nel quale sarebbe 
possibile al privato di mantenere in vita l'industria ed, in qual- 
che ramo d'attività, anche di rifarsi parzialmente delle perdite 
subite durante gli anni di depressione; esso pertanto non 
sponde ad una necessità economica, ma può essere ispirato: o. 
dalla intenzione, da parte dello Stato, di prendere in mano le 
redini di tutte le imprese operanti in un dato ramo allo scopo 
di ridare al loro complesso un nuovo assetto adeguato alle mui- 
tate condizioni economiche, cosa cui si è tratti a pensare in con- 
siderazione della sempre prestabilita limitazione di durata del 
controllo; oppure dall'affermazione del principio che lo Stato 
debba avere la diretta sorveglianza di tutte le aziende indu 
striali d'interesse preminente ai fini della difesa nazionale e di 
vitale importanza per l'economia del raese. 

Noi siamo piuttosto propensi a credere nella prima ipotesi, 
la quale viene anche confortata dai principi autarchici enunciati 
recentemente e dagli sforzi che si vanno conducendo con su 
cesso in Italia pel coordinamento della produzione e per la col. 
laborazione fra tutte le attività nazionali. 


IL FINANZIAMENTO Соп Deretolegge n. ao dl 

* 21 gennaio 1937, pubblicato sulla 
DELLA “N. SAURO Garena Ufficiale» del 24 marzo, 
si è finalmente provveduto a dare una sicura base finanziona 
alla benemerita Società « Nazario Sauro s per l'esercizio delle 
navi-scuola. Tale D. L. stabilisce infatti che dal Ministro 
delle Comunicazioni sia trattenuta una somma corrispondente 
al 2,5% del premio di nav'jrazione spettante alle navi da carico 
per l'anno 1036, e versata a favore della detta Società in conto 
delle azioni sottoscritte ma non ancora pagate; stabilisce anche 
che, a decorrere dall'esercizio 1035-37 ë per la durata di tre 
anni, il Ministero delle Comunicazioni concorra con una cont 
buto annuo di 700 mila lire alle spese d'esercizio delle navi- 
scuola della Marina mercantile 

Invero qui si parla di nevi-scuola, mentre la « N. Sauro» 
non possiede che una sola unità, il Patria, e finora, nonchè 
pensare ad accrescere la sua flotta, ha dovuto lottare con k 
unghie per mantenere in attività quella che aveva, Ma ora che 
il Governo s'è deciso ad aintarla adeguatamente, se l'affluenza 
dei licenziati dagli Istituti Nautici lo paleserà necessario, la 
« N. Sauro » potrà anche acquistare qualche altra nav 

La novella è stata accolta dalla quasi generale approva 
ione negli ambienti marittimi italiani, chè tutti si rendevano 
conto della utilità di questa Istituzione e conoscevano pure le 
difficoltà finanziarie che la travagliavano e che le impedi 
di estendere vieppiù il suo programma d'istruzione pratica pro- 
fessionale degli allievi Capitani. 

Certo questo provvedimento non hasta da solo a dare nel 
nostro Paese una adeguata soluzione al problema dell'istro- 
zione nautica, chè, essendo le campagne sulle navi-scuola fa 
coltative, non sono pochi i licenziati degli Istituti Nautici ch 
appena lasciati i banchi della scuola o terminato il ii 
militare, cercano di trovare un imbarco da allievo uffic 
cominciare subito a raggranellare qualche soldo, spet 
ora che, con la ripresa delle attività armatoriali, si è di molto 
dotta la disocenpazione fra i marittimi. In questo senso po 
trebbe dare una spinta decisiva l'armamento, accordando la 
preferenza di fatto agli allievi provenienti dalle navi-scnola; ma 
poichè.gli armatori si sono sempre dimostrati poco favorevoli a 
dare tale spinta, pensiamo che non sarebbe fuori luogo consi- 
derare seriamente la proposta, già più volte avanzata, di роте 
un certo periodo di navigazione sulle navi-scuola della Marina 
Mercantile come condizione necessaria pel conseguimento della 
Patente. 

Tale od altra m 
— come taluno pret 


loga soluzione non contrasterebbe affatto 
nde — con il carattere autonomo delli 
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colonne di numeri ed uno spreco di carta la loro pubblicazione 
Noi abbiamo assai spesso, continuamente anzi, occasione 


vata Societ zione libera, offre il grande vantaggio di 
far vivere gli allievi aJ essa affidati, a contatto con i traffici ¢ 
con le pratiche commerciali, la cui perfetta conoscenza non è 
forse meno necessaria di una buona preparazione tecnica, per i 
futuri capitani delle nostre navi mercantili. 

Comunque, in attesa che il problema sia integralmente ¢ 
definitivamente risolto, noi ci rallegriamo per questo primo 
riconoscimento che il Governo ha dato alla Società per l'eser- 
cizio delle navi scuola, fornendole i mezzi necessari alla sua 
esistenza ed al perfezionamento della sua attrezzatura, anche 
se non possiamo nascondere che non ci sarebbe sembrata invero 
una generosità iva da parte del Ministro delle Finanze, 
questo avesse provveduto direttamente ad integrare il capi- 
tale della « N. Sauro » senza decurtare ancora il già magro 
premio di 1 la Marina libera da carico. Chè, in 
fondo, se è vero che l'industria della navigazione è la 1 
interessata nell'istruzione pratica degli allievi capitani, questa 
è pur sempre questione di interesse nazionale © generale e 
quindi l'irrisorio esborso di poco più di un milione di lire allo 
scopo non crediamo che sarebbe stato del tutto ingiustificato. 


STATISTICHE na di questo бесш, ri 
DISCORDANTI vimento portuale italiano nell'anno 1036, 


rileviamo la enorme disparità che si riscontra fra i dati forniti 
dallo « Istituto Centrale di Statistica » e quelli della « Dire- 
zione Generale della Marina Mercantile ». E' un argomento 
che ci sta a cuore e che riteniamo meriti qualche parola di più 
di una semplice segnalazione. 

Le statistiche dell'Istituto Centrale di Statistica utilizzano 
i dati raccolti dagli Uffici Doganali marittimi, quelle della Di- 
rezione Generale della Marina Mercantile si serv 
dati rilevati dalle Capitanerie di Porto: è ammissibile qui 
che i diversi criteri seguiti nella raccolta e nell'elaborazione di 
questi dati, provochino delle differenze anche sensibili. Ma che 
tali divergenze siano d'entità tanto forte da dar luogo talvol 
a considerazioni del tutto opposte, ci sembra un po” eccessivo 
è niente affatto giustificato. 

La disparità delle statistiche fornite dalle due fonti sopra- 
tutto crea non poche confusioni ed incertezze е concorre a ren- 
dere sempre più scettico — se pur è possibile — il pubblico 
sull'esattezza delle statistiche nostrane: e, dobbiamo confes- 
sarlo, anche noi che le pubblichiamo rest'amo alquanto dub- 
biosi circa la loro attendibilità quando ci capita di constatare, 
ad esempio, come pel porto di Savona l'Istituto Centrale di Sta” 
tistica dia le merci imbarcate nel 1035 in 320 mila tonnellate 
e la Direzione Generale della Marina Mercantile le dia invece 
in 177 mila tonnellate, mentre la prima fonte dà in 250 mila 
tonn. gli imbarchi nel porto di Napoli durante lo stesso anno, 
che la seconda fonte dà invece in 655 mila tonnellate. 

Nell'ultimo volume della « Statistica del Movimento della 
one » edito dallo Istituto Centrale di Statistica è detto 
che la discordanza delle due elaborazioni è dovuta principal- 
mente al fatto che dalle rilevazioni delle Capitanerie di Porto 
(statistiche della Direzione Generale Mar, Mere.) è escluso 
il traffico del piccolo naviglio entro i confini del circondario 
marittimo di ciascun ‘porto, traffico che viene invece incluso 
nelle statistiche dello Istituto Centrale. La spiegazione non 
lascia soddisfatti, perchè non dà ragione, per esempio, della 
differenza in meno che si riscontra fra la cifra sugli imbarchi 
del porto di Napoli fornite dall'Ist. Centr. di Statist, е quella 
fornita dalla Dir. Gen. Mar. Mere. 

Di casi del genere se ne trovano molti, come si trovano, 
nel « Bollettino mensile di statistica » che esce quale supp 
mento della « Gazzetta Ufficiale v, diversi grossolani errori di 
stampa nelle cifre. 

L'indagine e lo studio in base al materiale statistico è così 
già quanto mai elastica ed infida, ma se cominciano le st 
statistiche ad essere tanto elastiche e tanto infide, la loro utilità 
si riduce a zero e non si può dar torto all'uomo della strada 
che considera un lavoro perduto la compilazione delle Iunehe 


In altra parte di questo fascicolo, 


di servirci delle statistiche e pure di elaborarle, e per la dime- 
stichezza che abbiamo con esse conosciamo perfettamente come 
bastino anche piccole diversità nei sistemi d'elaborazione per 
dare differenze notevoli nei risultati: quindi non ci meravi 
gliamo eccessivamente delle discordanze che riscontriamo nei 
dati in questione. Però pensiamo che, siccome il pubblico è già 
molto scettico sulla attendibilità delle statistiche in genere, non 
escluse quelle ufficiali, e perfino sulla buona fede di chi le fa 
e le pubblica, sarebbe conveniente addivenire ad una unific 
zione dei criteri seguiti dai vi ti ed uffici — Capitane 


dare alle statistiche stesse per lo meno la omoge- 
neità, da evitare confusioni e da togliere — eliminando i con- 
trasti fra i dati ufficiali di diversi enti — i non ingiustificati 
dubbi attuali circa la serietà di organismi indiscutibilmente seri 
ed autorevoli quali sono quelli che elaborano oggi le statistiche 
sui traffici e sulla navigazione. 

Ciascun Ente o amministrazione potrebbe per proprio 


conto, quando particolari ragioni lo richicdessero, continuare 
i interno 


l'elaborazione antica, ma dovrebbe 
senza darla in pasto al pubblico. 
L'Istituto Centrale di Statistica è indubbia 
smo meglio attrezzato e più competente in materia e qui 
che il più adatto a dettare le norme per una eventuale unifica- 
zione: ci auguriamo che esso voglia prendersi l'iniziativa di 
mettere allo studio tale opera, magari indicendo una qualche 
conferenza prelimina aggiarne le possibilità 
g 


tenerla per uso 


per 


ODERO - TERNI ORLANDO 


SOCIETÀ PER LA COSTRUZIONE DI 
NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 


$ 


ABILIMENTI: 


CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) _ GENOVA - SESTRI 


CANTIERI DI MUGGIANO (ех Fiot-S Giorgio) - LA SPEZIA 


CANTIERI DI LIVORNO (e Orlando) - LIVORNO 


STABILIMENTI MECCANICI (ex Vickers Temi) - LA SPEZIA 


OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (ex Oder-) - GENOVA-MOLO 
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MARBAT L'ABOLIZIONE DELLA PATENTE SANITARIA PER LE NAVI 


Tutti sanno che cosa sia e quale ufficio abbia la patente di 
sanità: un documento il quale serve ad attestare lo stato sani- 
tario del Imogo di partenza della nave e dei dintorni, le con- 
dizioni igieniche del bordo e del carico, lo stato di salute del- 
l'equipaggio ¢ dei passeggeri, al momento dell'inizio del 
viaggio e, in seguito, a ogni approdo. La sua importanza con 
il progredire della scienza igienica, degli espedienti per la 
prevenzione, profilassi e isolamento delle malattie epidemiche, 
nonchè il progredire dei mezzi di segnalazione delle medesime 
attraverso i mari (telegrafo con e senza fili) era molto dimi- 
nuita, fino a ridursi a una semplice formalità. Semplice, ma 
qualche volta costosa 

E' per tale ragione che due raccomandazioni contenute 
nella Convenzione Sanitaria Internazionale firmata a Parigi il 
21 giugno 1026 sono state ascoltate: la prima riguardava 
l'abolizione dei visti consolari sulle patenti sanitarie, la se 
conda l'abolizione delle patenti st opo di all 
gerire il complesso di gravami, non sempre necessari, che pesa 
sull'esercizio economico della navigazione. Due а firmati 
а Parigi il 22 dicembre 1034 tra alcune maggiori e minori Po 
tenze marittime, sanciscono, in via reciproca tra i contraenti, 
l'abolizione delle suddette formalità. 

Il testo originale dei due accordi è già stato pubblicato 
sulla Gazzetta Ufficiale del 13 novembre 1035, € pertanto non 
jene necessario riprodurlo ancora su queste pagine. L'Italia 
derito ai due atti internazionali con il R, D. 5 ottobre 
XIV n. 1920, e gli atti stessi hanno acquistato forza di 
legge nel Regno, nelle Colonie c nei Possedimenti a decorrere 
del giorno 20 marzo dell’anno corrente. 
bolizione dei visti consolari 


Per ciò che riguarda 1" 
Goverm 
marca, 
Nuova Zelanda, Paesi Bassi, Svezia, Unione Africana del Sud, 
U.R S.S. , Jugoslavi iché i Governi dei Paesi ehe hanno 
aderito o aderiranno all'accordo, si impegnano a non esikere, 
nei porti del loro territorio metropolitano, tanto dalle loro 

avi nazionali che da quelle appurtenenti agli altri Paesi con- 
traenti, o aderenti, la esibizione del visto consolare sulla pa- 
tente di sanità, qualunque sia la provenienza della nave 

In forza del secondo accordo (sottoscritto dall'Australia, 
Inghilterra, Danimarca, Estonia, Grecia, Paesi Bassi, Svezia, 
Unione Africana del Sud, U.R.S.S., Nuova Zelanda) gli Stati 
firmatari, e quelli che hanno in seguito aderito © 
all'impegno, convengono di csentare in via reciproca le navi 
immatricolate nei porti dei loro territori metropolitani da 
l'obbligo di presentare una patente di sanità, qualunque sia la 


provenienza delle navi medesime 
m 

e aggiungere, a questo punto, che gli accordi pari- 

i del dicembre 1034, lo spirito liberale dei quali e l'intento 


di favorire la navigazione mercantile è innegabile, portano 
deile innovazioni che, per noi, sono cosa vecchia. Risale infatti 
al 25 novembre 1805 una nostra Ordinanza di Sanità Marittima 
che dispensava dall'obbligo di presentare la patente di sani 
tutte le navi in arrivo aei porti italiani dagli altri porti europei, 
ttuati quelli turchi — e dai porti atlantiei del Сап: 
e Stati Uniti d'America, purchè tali porti fossero riconosciuti 
non colpiti da malattie infettive da parte delle Autorità loca 
o da ordinanza del Ministero degli Interni, e alla condizione 
che fossero annotate sul ruolo di equipaggio della nave le 
notizie riguardanti lo stato sanitario del luogo di partenza, la 
lute dell'equipaggio e dei passeggeri al momento d 
del viaggio e negli approdi successivi. 

In seguito, con altra ordinanza di Sanità Marittima del 
19 dicembre тозо, la dispensa dall'obbligo di presentare la pa- 
lente veniva estesa anche alle navi provenienti direttamente 
all'Australia, purchè il porto che avevano lasciato fosse rico- 


inizi 
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nosciuto non colpito, al momento della partenza, da una delle 
malattie infettive contemplate dalla Convenzione Sanitaria In- 
ternazionale di Parigi del 1926 (peste, colera, febbre gialla, 
tifo esantematico, vaiolo). 

ancora questa una riprova che in fatto di spirito libe 
stico, e quando si tratta di abolire usanze invecchiate, gravose 
e non necessarie, l'Italia non si lascia battere da nessuno. 

Non rimane ora che augurare l'adesione di tutti gli Stati 
aventi litorali marittimi agli accordi parigini, in maniera da 
renderli veramente universali. La questione riveste un'impor- 
tanza che non è soltanto accademica, e ben lo sanno gli arma- 
tori e i capitani di quelle navi, le quali, per poter sostare qual- 
che ora nei porti di certe repubblichette centro-americane, per 
imbarcare o sbarcare poche tonnellate di merce o un paio di 
passeggeri, devono fare apporre sulla patente sanitaria del 
luogo di origine, o di scalo, il visto dei consoli delle predette 
nazioni, sborsando per tale baszeccola qualche centinaio di 
lire a titolo di diritti consolari. 

E' quindi comprensibile come il mondo marittimo abbia 
visto entrare in vigore con molta soddisfazione le nuove di- 
sposizioni 

Tuttavia se la patente di sanità, con i relativi visti bolli e 
marche, si poteva ormai considerare superata dai tempi e di 
scarsa utilità — anche perchè spesso reticente, in quanto tutti 
gli Stati avevano una comprensibile tendenza a dichiarare che 
la salute del porto di loro giurisdizione era buona {соза che 
сга possibile dentro certi limiti molto ristretti, c cioè fino a 
quando non si fossero verificati nel porto o nei dintorni casi 
llarmanti di malattie epidemiche) — non si può neanche dire 
mente inutile. 

A termini dell'articolo primo della Convenzione Sanitaria 
Internazionale del 1920, le Potenze contraenti, — erano 67, com- 
presi i territori sottoposti a mandato o protettorato, e cioè quasi 
tutti gli Stati del mondo — si sono impegnate a segnalare 
pte de une alle altre, e all'Ufficio Interna 
di Igiene Pubblica, il primo caso di peste, colera, febbre к 
verificarsi sui loro territori, nonché l'esis 
vaiolo o tifo esantematico, Che la patente € 
nave non fosse completamente inutile è 
s 1 fatto, accaduto anche recentemente, di casi di 
malattie epidemiche denunziati dalla patente e non ancora se. 
gnalati alle autorità sanitarie periferiche perchè la comple 
macchina burocratica rdato a funzionare. 

Poichè la tutela sanitaria delle frontiere marittime ё argo- 
mento del più alto interesse pubblico, è assolutamente indi- 
spensabile che, avvenuta l'abolizione delle patenti, entri in 
funzione un sistema di segnalazione sanitaria veramente pronto, 
agilissimo, capace di portare con la maggiore rapidità le notizie 
dal focolaio della malattia alle autorità di tutti i porti marittimi 
cui compete presiedere alla predetta tutel 


che fosse completa 


immediatam 


Nella applicazione degli accordi parigini, ora che hanno 
acquistato forza legale nel Regno, sarà necessario fare una di- 
stinzione tra navi battenti bandiera delle nazioni legate dagli 
accordi stessi e le altre per le quali i benefici previsti non 
hanno ragione di essere. 

Approfittando della necessità di dover esercitare tale con- 
trollo, la nostra Direzione Generale della Marina Mercantile 
ha ritenuto bene richiamare tutte le navi che dovranno appro- 
dare nei porti nazionali e colon'ali — sia italiane che estere, 
i qualunque bandiera — alla osservanza degli articoli 117 c 
173 del Codice per In marina mercantile, i quali prescrivono 
il primo la presentazione all'Autorità Marittima, entro venti- 
quattr'ore dall'arrivo, di una nota dalla quale risulti ç il nc 
il tonnellaggio e la linea d'immersione della nave, il nome 
dell'armatore o del raccomandatario la quantità e qualità del 
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carico e il numero degli uomini d'equipaggio e dei passeggeri » 
Il secondo articolo fa obbligo alle navi di munirsi di un « bi- 
glietto di uscita », rilasciato sempre dall'Autorità Marittima 
per poter effettuare la partenza. Quest'ultimo articolo era an- 
dato in disuso. 

La Direzione Generale M. M. ha predisposto all'uopo due 
modelli; il primo, detto « rapporto di arrivo » verrà fatto distri- 
buire, stampato, a tutte le navi, i capitani delle quali con poca 
fatica e nessuna spesa lo dovranno completare e sottoserivere; 
il secondo verrà rilasciato dall'autorità dopo concesse le spedi 
zioni alla nave. 

Molto opportunamente il Ministero ha ritenuto opportuno 
di far dichiarare, mediante il « rapporto », alle navi in arrivo 
maggior copia di notizie di quanto non richiedesse il Codice 
marittimo, dato che oggi interessa conoscere sul conto delle 
navi molti più dati ed elementi che non ai tempi in eui il 
Codice veniva compilato. Pertanto, oltre alle informazioni di 
cui all'art, 117, i capitani dovranno dichiarare le dimensioni 
del bastimento, il nome del medico (se vi è a bordo), il motivo 
dell'approdo, il porto d'origine e la data di partenza, gli scali 
fatti, se tra il carico esistono materie infiammabili, pericolose, 
esplodenti; la quantità delle merci da sbarcare; i passeggeri 
esistenti a bordo e quelli che sbarcano; gli ammalati e le 


Capt. L. MARTINI 


malattie; di quanti rimorchiatori si è servita la nave all'arrivo; 
la data del certificato di classe, della ispezione R. T., data del 
certificato di sicurezza R. T. o certificato per viaggi di lunga 
o breve navigazione; certificati di bordo-libero e di stazza; 
data e validità del certificato di derattizzazione. 

Pare che ci sia tutto. Sono molte le domande alle quali 
si deve rispondere, ma tutte necessarie; a bordo, con le carte 
sottomano, non sarà difficile soddisfarle. Basterà un poco di 
diligenza. Sono, del resto, le stesse notizie che si dovevano 
fornire anche prima, ma a Spizzichi, un po’ all'atto della « pra- 
tica », un po' al momento di ritirare le spedizioni », E anda- 
vano disperse tra certificati e pezzi vari di carta; anche gli uffici 
non erano sempre gli stessi; e quando si dovevano rintracciare 
costringevano a perdite di tempo e, qualche volta, di pazienza. 
Questo rapporto, invece, così come è stato ideato, sarà certa- 
mente destinato a rendere più agevole il compito dell'Autorità 
Marittima come di chi ricorre a essa. Se il modello predispos 
si dovesse modificare ancora, sarebbe piuttosto per aggiungervi 
che per togliervi così. Così, ad esempio, non sarebbe inutile 
mettere, insieme alle altre notizie, quelle che riguardano le 
eventuali avarie sofferte nel viaggio, dalla nave o dal carico, 
particolari o generali ..... e, a pensarci su, qualche altra cosa 
da aggiungere finirebbe certamente per saltar fuori. 


IL MEGLIO È NEMICO DEL BENE 


Non è un paradosso ma una chiara realtà, pratica in ogni 
campo. Quando la ricerca del meglio si spinge oltre certi 
gionevoli limiti, il risultato diretto ed immediato è spesso un 
sostanziale peggioramento di quanto si mirava a perfezionar 
Simile verità elementare è, forse più che altrove, applicabile 
alle cose del mare e del navigare. 


D'altro canto il continuo progredire della scienza e della 
civiltà impone agli uomini di perfezionarsi in ogni manifesta- 
zione di attività e salutarmente li incita ad una continua ricerca 
del meglio che spesso fa loro perder di vista lo scopo pratico 
iniziale e maggiore per deviarli ad inseguire scopi più part 
colari e meno importanti così da generare in ultima analisi un 
vero e proprio illogico dualismo fra teoria e pratica special- 
mente nel navigare e nella vita di bordo 


Ed è appunto perciò che ritengo doveroso lanciare un 
grido di allarme contro quella che può definirsi ú Parte di 
complicare le cose » е che sembra voler essere sempre più la 
spiccata caratteristica del nostro tempo: grido di allarme che 
farà probabilmente inorridire molti vecchi e giovanissimi par- 
rucconi ma che son certo troverà una eco sincera in quanti nc 
abbiano per motto « loda il mar ma tienti alla terra » 

Incominciamo «ab ovo». E cioè dalla preparazione di 
coloro che dovranno avere un giorno l'onere e l'onore di por- 
tare una nave per il mondo. Nessun dubbio che i programmi 
degli Istituti Nautici, sia nel campo tecnico che in quello cul- 
turale, non sempre seguirono in passato con sufficiente ritmo 
di adeguamento il continuo progredire dei tempi e delle esi 
xenze; d'accordo che i vecchi programmi, già troppo scarsa 
mente rispondenti ai reali bisogni ed alle possibilità delle epo- 
che nelle quali furono in vigore, dovevano essere riformati ed 
aggiornati, non solo, ma avanzati in modo da prevenire ulte- 
riori necessità di aggiornamento a breve scadenza. Ma, ve- 
diamo: al lume della realtà pratica, i programmi attuali, così 
ricchi, per non dire imbottiti, hanno risposto e rispondono 
veramente a quello scopo di miglioramento cui miravano? 
Poichè, si badi, lo scopo fondamentale di un programma di 
istruzione nautica è evidentemente quello di preparare chi lo 
segua ad andare per mare e adempiere tutti i possibili o pr 
babili compiti di un capitano di nave (per tenersi in via di 
esempio a questo solo ramo dell'istruzione nautica) nel modo 
effettivamente più sicuro e soddisfacente per tutti gli interessi 
per le superiori ragioni che possano essere in gioco. 


Lungi da me il pensiero di mettere in dubbio il miglior 
livello medio dei diplomati capitani d'oggidì, in tema di cultura 
generale e teorico-professionale, rispetto ai capitani diplomati 
d'un tempo; ancorchè non mancassero anche fra quelli coloro 
che sapevano elevarsi poi indipendentemente dalla scuola per 
conto proprio. Ma permettetemi di esprimere qualche dubbio 
sulla effettiva miglior rispondenza allo scopo fondamentale 
pratico sopraccennato, Negli Istituti Nautici odierni il giovane 
si prepara alla forte ma semplice e chiara vita del mare rim- 
pinzandosi di cognizioni in parte indispensabili, in parte utili 
ed in parte superfine benchè opportune, siffattamente aceumu- 
late nei quattr'anni di corso da non poter essere nella maggior 
parte dei casi sufficientemente assimilate, perchè in so- 
stanza non risultino una semplice decorazione appiccicaticcia 
troppo rapidamente cancellabile, Viceversa nessun serio mi- 
glioramento si è in realtà apportato alla parte pratica dell'istru- 
zione nautica, se si tolga il finora timido tentativo di navi- 
scuola frequentabili post-diploma. Ora è indubbiamente « me- 
glio » che il capitano marittimo abbia più ampia cultura sia 
generale che teorico-tecnica ma a patto che ciò non avvenga a 
pito di quella « buona » istruzione teorico-pratica che deve 
essere indispensabilmente radicata in Ini con sufficiente pro- 
fondità da connaturarsi nel suo spirito e nella sua mente per 
poter andare per mare e tenere il proprio incarico degnamente. 
E d'altro canto mal si comprende come al diplomato capitano 
cui si è infarcita la testa di programmi culturali e teorici uguali 
e sotto molti aspetti più ampi e profondi che in altre scuole 
medie superiori, venga ancora preclusa la via a quelle laure 
cui possono invece aspirare i licenziati del Liceo Scientifico, 
che pur hanno seguito programmi meno vasti e comportanti 
minor numero di ore di studio per l'ugual periodo quadriennale 
dei corsi, Ma questo è un'altro aspetto della questione che 
forse converrà riesaminare a miglior agio. 

E passiamo, dopo la preparazione, all'esercizio dell'arte 
del navigare, Ammettiamo, per negata ipotesi (chè l'es 
pratica toglie molte illusioni) che nella maggior parte dei ca 
il giovane diplomato capitano abbia saldamente ed immutabil- 


perienza 


mente assorbite e fatte proprie tutte le svariate cognizioni ap- 


{ате pur attra- 
riera che, зотэта- 
per coltivare Eh. 

EI 


prese all'Istituto е che riesca a conservarle 
verso alla dura prova degli inizi di una ca 
tutto nei primi tempi, non lascia molto aj 
studi e le teorie ma inquadra piuttosto rudemente i proble 
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più veri e diretti della vita: di ur nella quale, special- 
mente all'inizio, potrà capitargli spesso di chiedersi a che gli 
serva il conoscere a memoria Dante o Pirandello, e l'aver presa 
faticosa dimestichezza col calcolo integrale ç con gli infinite- 
simali od il ricordare perfettamente il oo per cento delle f 
mule e dimostrazioni che alla scuola gli sono state inenleate 
te più necessarie dello stesso titolo conseguito per navigare 
te altre helle e ona cose che gli hanno fatto correre i 
hio magari di una hoceiatura agli esami, Il giovane capi- 

e ste o del sto 
rsi 


r 
tano non tarderà a convincersi (e magari a spe 
matore) che gli manca il tempo e la possibilità per atten 
con la prescritta eura a quanto appreso sui banchi e che nella 
realtà convien spesso arsi di buoni risultati appros- 
simativi piuttosto che perseguire il meglio di nna più minu- 
diosa. accuratezza ottenibile forse soltanto su navi per le quali 
il fattore economico non abbia carattere preponderante. Tro- 
verd che primo fattor; di buon successo nell'adempimento del 
stio incarico (che trae sempre le origini da scopi economici) è 
la semplificazione anzichè la complicazione delle cese; anche 
° per raggiungere la prima occorra sacrificars molti punti di 
mente esatti 

Se si tratta in 
sempio non è 
che la ricerca dell'approssimazione al decimo di secondo dia 
maggior affidamento di sicurezza; in wm calcolo quante più 
cifre si scrivono, qi oit operazioni si io, tante n 
probabilità di errore si hanno; ciò è lapalissiano; ni rischi di 
simile logico e naturale inconveniente si è tanto più esposti 
«manto minore è il tempo d per l'accorato 
controllo di ogni cifra e d'e re рид forse 
risultare urgente prender decisioni anche vitali per la nave, 
proprio în base ai risultati del calcolo. Perciò ad esempio 1 
aborrite tavole del Martelli sono praticamente più utili d'ogni 
sviluppo di formule ç se le osservazioni multiple di stelle, si- 
multance o no, possono fornire elementi indubbiamente mi- 
gliori, sulla « cerretta s (dove gli osservatori si riduzono 
« Cicco н w Cola ») nulla val meglio del vecchio e disertato 
w sole n; anche se + Cicco » о u Cola » siano sperimentatissimi 
osservatori di altri astri 

in certe condizioni di visibilità, o di m 
imminenza di pericoli, un rilevamento preso all'antica col sem- 
nlice traguardo di una n iola sul 
bussola riesce più pratico ed utile di qualunque altro disposi- 
tivo collimatore e della L'ecometro 
che dà più frequente e presto una misurazione di fondali men- 
tre continua in rotta, è forse meno esatto di qualche 
altro modo di scandazlio a nave ferma, ma vale praticamente 
ad occhio nido serve alla prima 
scoperta di un fanale o di uma boa più del miglior prismatico. 


ti della condotta astronom 


e, 0 di 


Soven 


no esperta o d'nna asti 


eren del mezzo grado. 


assai meglio. Una buona vist 


Chi pretendesse di caricare la propria nave seguendo e 
regolando la caricazione coi grafici e le formule alla mano per 
la stabilità e l'assetto farebbe ridere i polli e provocherchbe 
scioperi e guai in ogni porto, non meno di chi volesse regolare 
calcoli rigorosi e coi libri sott'occhio. 

Se passiamo poi ad altri argomenti della vita di bordo, 
dalla gestione amministrativa a quella disciplinare, dall'or- 
ganizzizione dei diversi servizi 
ogni complicazione non indispensabile, ogni e 
guire il fantasma de] « meglio » in effetti si risolve in un po- 
sitivo peggioramento della situazione. 

Nulla fors 
sfruttamento di una 1 
cratiche organizzazion 
come por troppo si ved 
controllo del centesimo che fa perdere 0 sprecare le centinaia 
nei stoi risultati 


lo stivaggio in base а 


alle necessarie manutenzioni, 


jale al Imon andamento ed 


l miglior 
gginose buro- 
moduli, 
alc 


è più esiz 
della adozione di fi 
toffie, statim 
le spesso ospidì. Si arriv 


a base di 


lassico. 


cosi 


di lire, all'economia irrazionale più assurd 


lusivi per la funzione della nave e per i suoi se 
In questo campo particolarmente la nostra Marina mer- 
cantile sta avviandosi, se non sî ponga prontamente riparo, ad 
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istros 


una di clefantiasi della quale non tarderanno a vedersi 
i dannosi eftetti: la u scartoffiomania », un tempo assoluta 
mente sconosciuto a bordo delle navi da carico, va assumendo 
ormai anche li una preoccupante virulenza che è precisamente 
conseguenza del crescente vezzo di complicare ogni cosa, par 
un eccessivo amor di maggior perfezione, che si risolve invece 
spesso soltanto in maggior probabilità di errori od in una ma 
ore possibilità di ostacolare la ricerca del vero e la percezione 
di quanto sia giusto, doveroso od opportuno, 

Un esempio, banale se volete, ma tipico e rivelatore: li 

formazione degli « stati paghe » dell'equipaggio che ormai ri- 
chian mente la costituzione labirintiea di certi bilanci di 
società nime e della maggior parte dei così detti « reg 
lamenti di avaria », nei quali maggiorme si esplica l'abi 
di ragionieri e liquidatori a ben disporre e far quadrare ura 
entiogamica selva di cifre, Le cose sono giunte a tal punto che 
la ricerca di quanto effettivamente è dovuto e pagato alla per 
sona intere può compararsi alla risoluzione di un'equa 
zione d'ennesimo grado e la compilazione ed il controllo dell 
"stato paghe » praticamente richiede oggi una persona esch: 
sivamente applicata a tale compito, mentre un tempo tal li 
sogna veniva sbrigata in qualche ritaglio di tempo dal prime 
apitamo stesso e lo stato paghe riusciva chiare 
e controllabile anche per un bambino, 
Jî" tempo ormai di mettere un freno ad ogni tendenza соп 
plicatrice; e di convincersi che, sopratutto a bordo delle а car 
rette w, occorre semplificare, schematizzare, sveltire, in tutti 
settori cd in ogni ¢ 
« bene » adottando il « meglio » soltanto quando esso non 
complicazioni o perdite di tempo o pi 
di errori 


ale o dal 


про; occorre sapersi accontentare del 


mume 


, il più complesso est- 
cizio del « meglio », si eviti di mettere in sempre maggior eat: 
rasto la teoría con la pratica; si miri anzi con ogni solleciti- 
dine a meglio armonizzare questi due fattori ugualmente e re 
riprocamente indispensabili al navigant 
All'istrazione nautica urge um indirizzo più pratico ed op 
à che im estensione superficiale; sl 
per chi ambisce clevarsi al di says 
la professione eui il diploma lo abili 
хий ed alla Marina 


oria 


1 cia 


stabilire corsi integrativi 


ate più in profondi 


delle comuni esi 
Ne tornerà gran vantaggio 
Alla pratica della navigazione ed alla vita di bordo occorre 
togliere tutta quelli eccessiva bardatura che il dopo-guerra hi 
te aggravata. Il navigante non deve convertir 
in un « Oronzo E. Marginati » del mare, non deve avvezars 
а pignolare sulle piccole cose che gli facciano perdere di visti 
il più vasto orizzonte oltre il quale è Ia sua meta. 
Ma, badi 
ria o la relativa 


straordina 


», non intendo con ciò nè esaltare la facilene- 
ignoranza o trascuranza che purtroppo svaluta 
romo col progredire degli altri il capitano marittimo di ieri ¢ 
di oggi: est modus in rebus, e sfrondare o potare non signifi 
affatto tagliare a casaccio e per inconsulto principio: significa 
togliere il superfluo che appunto perchè tale riese 
n accorta intelligenza, per 


spesso dan 


noso; dar respiro © praticità ma 


chè migîiori e maggiori siano i frutti. 
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Ing. ORESTE RESTIVO 


LE CONDIZIONI DI POSA PIÙ CONVENIENTI 


DELLE LINEE D'ALBERI A SUPPORTI FISSI SOLLECITATE A FLESSIONE DA CARICHI 


COSTANTI CON PARTICOLARE RIGUARDO PER GLI ALBERI PORTA-ELICA 


1-N 


le lince d'alberi con supporti fissi, sollecitate a fles- 
sione, può veri! si che qualeuno dei euseimi, mal ido 
sia stato calcolato com molta larghezza, abbia un funziona- 
mento poco regolare, A prescindere da eventuali imperfezioni di 
lavorazione nei cuscini e nelle portate, il suddetto inconveniente 
va ricercato principalmente nelle seguenti cause : 

a) Azioni di contatto localizzate su una porzione molto 
limitata dei cuscini, per effetto della divergenza fra la linea 
elastica di questi con quella delle portate corrispondenti 

1 


b) Reazioni d'incastro, non messe a calcolo, in Quei cu 
scini il cui gioco è insufficiente a contenere liberamente le por- 
tate deformate 


e) Alterazioni nel gioco fra cuscini e portate, tali da di- 
sturbare la circolazione del fluido lubrificante e refrigerante. 


= Per rimuovere le cause suddette е realizzare pressioni 
specifiche ripartite su tutto il cuscino, con valori non molto 
differenti fra di loro, e di giochi, nelle varie sezioni trasversali 
di esso, contenuti in limiti normali, è ovvia l'opportunità delle 
condizioni semplificative di posa appresso indicate: 


a’) П vincolo di posa dei cuscini consiste in un semplice 


ioni d'in- 


appoggio; tale condizione è necessaria per evitare 


castro non sempre esattamente valutabi 

1) L'indli 
linea d'alberi (incli 
corda) coincida con 
della portata su di es 


ione media dei supnorti fissi rispetto alla 
zione della tangente nella mezzaria o della 
‘analoga inclinazione della linea elastica 
» apporgiata, come è rappresentato nella 


Tale condizione è essenziale per il buon funzionamento dei 
cuscini e coll’attuale allineamento di essi (secondo l'asse geo- 
metrico della linea d'alberi) può ottenersi solo per quelle parti- 
colari condizioni di carico, nelle quali i momenti flettenti nelle 
mezzerie delle portate coincidono con gli analoghi momenti 
che si otterrebbero nelle dette sezioni se le varie campate della 
linea d'alberi fossero incastrato rigidamente all'estremi 

Ad esempio, in una linea d'alberi ad n campate Lı, L, 
e con due sbalzi di estremità, Lo, Lj solle 
riti Qu, Qi Qs e Quan е 
mtrati P, , Py, appl l'estremità degli 
2 suddetta è soddisfatta se: 


QA _ Oh _ Q. Qul, 


Pih = 


2 12 12 12 
[E 
c^) TI metallo antifrizione de cuscini sin opportunamente 


adattato alle portate inflcsse, in modo che le reazioni di ap- 
poggio dano su tutta la Innghezza dei cuscini; tale ope- 
ione è prevista dalle buone regole d'arte cd ha maggior 
probabilità di riuscita se la grossezza del materiale da aspor- 


tare non è eccessi 


d’) Il giuoco dei cuscini dopo l'adattamento di questi 
colle portate risulti contento nei Imiti normali 


ti fra di loro 
cedimenti dei 
cifiche Inno 


e) I cuscini siano opportunamente distanzi: 
in modo che, 
supporti o di usu 
ogni cuscino non diffe 


anche 


19 I supporti dei cuscini siano abbastanza rigidi «perchè 
le deformazioni elastiche di essi si possano ritenere di entit 
trascurabile; ed in ogni caso che la linea elastica abbia un an- 
mento concorde con quella della portata; quest’ultima con 
dizione è conseguibile avpoggiando ad incastrando il supporto 
nella mezzaria 


27) La pressione specifica media dei cuscini di una stessa 
linea d'alberi, abbia possibilmente lo stesso valore per tutti 


3 - Le suddette condizioni di posa posson 
ipletamente o meno, a seconda che il carico flettente sin o 
no costante, essendo necessario, per poter disporre i cuscini 
secondo la corda delle vortate inflesse, che la curva elastica 
della linea d'alberi sia inalterabile. 

Nel caso 1° (carico flettente 
mento delle condizioni stesse è necessario che la freccia cffe 
tiva delle portate sia inferiore al nimo tollerabile dei 
cuscini; mentre nel secondo caso (carico flettente variabile) è 
possibile soddisfare alla condizione del comma b' del prece- 
dente paragrafo solo nel caso particolare previsto nel comma 
stesso del detto paragrafo. 


essere realizzate 


pstante) per il soddisfac 


Proporzionamento delle linee d'alberi con supporti fissi 
disposti secondo la corda delle portate inflesse. 


4-E' di жие: 

Per eliminare eventuali reazioni d'incastro, non sempre 
esattamente valutabili, ed ai fini del buon funzionamento dei 
cuscini, è necessario che l'inclinazione dell'asse di quest 
spetto alla corda delle portate inflesse, sia molto piccola, ed in 
ogni caso tale che le freccie virtuali e reali delle portate e so- 
tamente quelle reali, a seconda che si tratti di linee d'alberi con 
cuscini conassiei o con cuscini disposti secondo l'inclinazione 

nedia delle portate, non superino i limiti normali dei giocl 
dei cuscini, 

Poichè le freccie virtuali delle portate sono funzioni della 
rigidità di tutta la linea d'alberi e quelle reali sono solo funzioni 
della rigidità delle portate, per #1 soddisfacimento delle condi- 

i più sopra accennate, mentre è necessario che le varie 
parti delle linee d'alberi con cusci 
i in blocco, costituendo essi un 
ale necessità non esiste con la dispos 


osservare al riguardo auanto 


izione a cuscini inclinati, 


Nel primo caso anche se una sola freccia virtuale sup 
rasse i limiti di tolleranza è necessario irrigidire tutta o jn 
parte della linea d'alberi, mentre nel secondo caso è sufi 
ciente irrigidire la sola parte interessata. In quest'ultimo ca 
nel proporzionimento delle parti stesse deve essere tenuto 
conto: 

a) Nelle portate; 
flessione nelle fibre pi 
al carico di sicurezza A 


che la sollecitazione massima di tors- 
lon 


ne dall'asse neutro sia infer 
del materiale; che la freccia del 
il gioco minimo tollerabile dei cuscin 

fra le portate; che la 
e massima di torsoflessione nelle fibre più lontane 
dall'asse neutro risulti inferiore al carico di sicurezza Ky del 


те 
la 


curva elastica non superi 


b) Nei tronchi d'albero compres 
sollecitazi 


MARZO 1937 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


88 LA MARINA ITALIANA 


tale che risultino evit 


materiale; che il grado di rividità s te 
le vibrazioni flettenti centrifughe. 

e) Nei cuscini: che la pressione specifica Pmax e il coef- 
ficiente di usura Pe non superino i limiti di tolleranza, a s 
conda del genere di attrito e del materiale antifrizione ado- 
perato. 

d) Che i supporti dei cuscini siano sufficientemente rigidi 
ed opportunamente distanziati fra loro affinchè, come sarà 
precisato in appresso, le pressioni snecifiche lungo i cuscini 
non differiscono molto fra di loro. 


$ - Ciò premesso, per una linea d'alberi che soddisfi le 
nuove condizioni di posa, il calcolo delle sollecitazioni fiettenti 
e taglianti nella sezione corrente della linea d'alberi, e le rea- 
zioni di appoggio dci cuscini, coincide con quello delle ana- 
loghe sollecitazioni della trave appoggiata all'estremità, o della 
trave continua a seconda che i supporti di sostegno della 
linea d'alberi siano due o più di due e pertanto le sollecitazioni 
tesse possono essere determinate con sufficiente approssima- 
zione, per questi calcoli, adoperando le formule citate in pro- 
posito nei testi di scienza delle costruzioni 
In tali calcoli, poichè l'estensione delle portate è relativa- 
mente piccola rispetto alla lunghezza delle campate contigue, 
si può ritenere che la reazione dei cuscini sia ripartita unifor- 
memente lungo la portata o sostituire senz 
stessa, con la risultante di essa, concentrata nella mezzeria della 


portata, come poggio fosse costituito dallo spigolo di un 
prisma, 
6 — Nei riguardi della ripartizione, della reazione di ap 


poggio lungo i cuscini, staticamente incognita, è 

a) Per portate di materiale duro, rispetto al metallo anti- 

frizione che ricopre i cuscini, le usnre delle prime possono ri- 

tenersi di entità inapprezzabile e pertanto, dopo stabilitosi il 

cini e portate, gli spostamenti elastici, 

delle varie sezioni di queste coincidono con le usure delle cor- 
ispondenti sezioni del metallo antifrizione dei cuscini 


la osservare 


b) Le alterazioni nella distribuzione della reazione di 
appoggio lungo la portata, data la limitata estensione di questa 
rispetto alla lunghezza delle campate contigue, si ripercuotono 
n modo poco apprezzabile sulla linea elastica della portata e 
pertanto il profilo superficiale dei euscini, col progredire del- 
l'usura, deve stabilizzarsi secondo la linea elastica che assu- 
merebbe la portata per un cedimento della zona di appoggio 
uguale alla differenza fra il consumo medio del metallo ani 
frizione del cuscino considerato e quello dei cuscini contigui. 


c) Gli spostamenti elastici delle varie sezioni delle por- 
tate, per effetto della deformazione prodotta dalla reazione 
appoggio, si possono ritenere coincidenti сой l'arco descritto 
dal baricentro di esse attorno al centro istantaneo di rotazione 
della reazione di appoggio. 

d) Giusta la proporzionalità del prodotto pe (pressione 
specifica media dei cuscini e velocità periferica delle portate) 
con le usure del metallo antifrizione, le pressioni specifiche 
lungo i cuscini possono ritenersi proporzionali alle usure stesse. 

Da quanto sopra esposto si deduce che la ripartizione della 
reazione d'appoggio lungo i cuscini nel caso più sfavorevole si 
rappresentabile con le ordinate del segmento di corona circo- 
lare descritto, compatibilmente coi vincoli, dalla linea elastica 
delle portate attorno al centro istantaneo di rotazione della rea- 
zione d'appoggio. In un caso concreto la distanza del suddetto 
centro istantaneo di rotazione della portata può desumersi 
mediante il rapporto fra lo spostamento e l'angolo di inclina- 
zione che la detta sezione, libera da ogni appoggio, subirebbe 
per effetto di una for ia applicata nella sezione stessi 
in direzione normale alla linea d'alberi 

Con criterio del tutto analogo a quello precedentemente 
esposto, nei casi in cui le sedi di appoggio delle linee d'alberi 
siano cedevoli e compiano rotazioni istantanee con componente 
nel piano diametrale delle portate, casi per altro non previsti 
dalle condizioni di posa assunte, il segmento di corona circo- 
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lare, rappresentante la ripartizione delle reazioni di appoggio 
dianzi dedotto, dovrà essere opportunamente integrato con le 
ordinate dell’analogo segmento descritto dalla sede di appog- 
gio nella rota componente predetta, 

Con l'ansilio della scienza delle costruzioni sarebbe facile 
dimostrare che, per una linea d'alberi appoggiata su n supporti, 
le condizioni più sfavorevoli di rivartizione della reazione di 
appoggio si hanno in corrispondenza delle portate di estremità 
se le usure sono nulle nei cuscini dei supporti contigui. In tal 
caso le portate estreme compirebbero delle rotazioni attorno ad 
un centro istantaneo di rotazione posto sulla linea d'alberi ad 
tina distanza non inferiore a due terzi della lunghezza della 
campata. 

Il legame fra la pressione specifica massima del cuscino 
Prax, quella media nella mezzeria della portata ps; la lun 
ghezza della portata Ip e la lunghezza lc della campata con- 
tigua, nel caso in esame, sarà: 


тө € pa (1 + 3⁄4 P) 


Calcolo delle portate 


7 - Salvo casi di particolari esigenze, per linee d'assi con 
supporti molto lunghi rispetto al diametro della sezione retta di 
essi o costruiti con materiale avente un carico di sicurezza molto 
elevato, la rigidità delle portate non può destare alcuna preoc- 
cupazione. 

Tuttavia per le eventuali verifiche e per il calcolo delle 
portate, nei casi particolari più sopra citati, è stato ricavato il 
legame fra la saetta е il momento d'inerzia equatoriale nd- 
l'ipotesi che la reazione di appoggio sia ripartita uniforme. 
mente lungo il cuscino. 

Dal tronco di linea d'alberi .1-8-C , rappresentato in f- 
gura 2, sia risccata la portata A-B di lunghezza l. 


Siano AÁ, T, cd R, rispettivamente il momento flettente, 
lo sforzo di taglio nella sezione A e la reazione di appoggio del 
cuscino, supposta ripartita uniformemente con intensità f st 
tutta la lunghezza della portata 

Il momento fettente e lo sforzo di taglio nella sezione 
corrente della detta portata hanno le espressioni : 

m 
2 


М, = — М, — Т, хр 


Т,=— Т. + рх 
L'equazione differenziale della linea elastica del'a portata 
A-B, riferita ai due assi ortogonali x ed y aventi le origini in 
А, parallelo il primo all'asse geometrico della linea d'alberi ¢ 
positivo verso destra, normale all'asse geometrico suddetto il 
secondo e positivo verso l'alto, con approssimazione più che 
sufficiente a questi calcoli può esprimersi come segne: 


dalla quale integrando ed indicando con a4 l'inclinazione 
si ottiene 


EJ ЕЈ u 
ed integrando nuovamente : 
Me Тж p m 
EJy- = — р +Е/мх 
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dello sforzo di taglio iniziale T, e del momento della rea- 
zione di appoggio R, qualora agissero separatamente, hanno 
massimi rispettivamente: nella mezzaria, a 0,076 1 cd a 0,134 1 


che per x = | fornisce la freccia virtuale fi della portata 


LMR Ji u PE y QW 

SE CEI MES A 
e dividendo questa per |, si ottiene il valore della tangente 
dell'angolo d’inclinazione della corda che sottende linca 


elastica della portata inflessa, inclinazione secondo cui dovrà 
essere disposto il cuscino d'appoggio della portata stessa: 
MITE. ри 
EI 6EJ Т АЕ] 
L'equazione della linea elastica di che trai 
vece alla corda .1-B ed ad un asse v' ortogona 
corda sari 


M. 


tang a. = — +u (2) 


asi, riferita in- 
le alla detta 


(у + Л (єх — x) (3) 


ш >; FERT m EJ 
L'ascissa * corrispondente all'ordinata massima della eq 
ione precedente è data dalla radice reale dell'ecuazione che 

segue: 


(xx) 


"on 
(З re SME IMI Tne lo 
p p p ard 


E posto in questa x 1 si ottiene: 


м, 
+2 Р je + 
змі, те в М.Т, тз 
+ т a aa Tg 9 
Da cui, giusta la formula del Cardano 
z=u+v 
sı ricava u ет, nonchè x, per la relazione sopra indicata. 
Introdotto x, nella (3) si ottiene la saetta S richiesta che, 


omettendo lo sviluppo dei calcoli, risulta: 


+ gig Ps i) gq Pi) G) 


M, 
з рр 


Procedimenti di calcolo approssimativi 


La formula (3°) malgrado il pregio del rigore matematico 
non è molto adatta per un'indagine speditiva data la comples- 
sità delle operazioni accessorie che essa richiede. 
presso considerati due procedimenti 
che conducono a risultati alquanto 


Sono stati pertanto 
di calcolo approssimativ 
esatti, 


1° Procedimento di calcolo approssimatizo 
Dall'esame della curva elastica in esame, è facile intu 
che i valori dell'ordinata di essa non debbano subire 
zioni sensibili nelle della mezzaria; ciò è confermato 
da due circostun: 


a) I termini dell'equa 


Zm (n ni Uns 


mb] 


rappresentanti rispettivamente la linea elastica delle portate 
per effetto del momento емеше iniziale M,, del momento 


dalla mezzaria 


у |= ر‎ € - 2 e 


ay 2. E 
de ê g * — إا‎ = gj 3 A 
dp oui "E rt 
de la ey U As] = رع ہے‎ — 4 x: 
x, = 05 l; x, = 0,5701; x, — 0634 I 


b) La tangente condotta per la mezzaria della linea eli- 
stica della portata è: 
Mi TR, pb 


7 26) — 8E) ^ asEj ^ EJ 9 


tg un = 


1 
48EJ 


Da quanto sopra deriva che, adattando le ordinate della 


are Че ue — fg u.) — 2T7.--R) 


curva elastica della mezzaria, espressa dalla equazione se- 
guente 

Г A.P TP RP 

8 4E, WET" 55 ЕЈ 


L'errore che si commette è 
0,067 / (— 2 T. + R) 
48 EJ 
Nella figura 3 è rappresentato il caso più sfavorevole, e 


cioè il caso in cui il punto di colmo della linea elastica sia alla 
massima distanza dalla mezzaria 


g 


2° Procedimelno di calcolo approssimativo. 

Data l'estensione piuttosto limitata delle portate е la man" 
canza di discontinuità di qualsiasi ordine nelle curve elastiche 
di esse, si può ritenere che la freccia non debba differire sen- 
pente da quella che produrrebbe nelle portate stesse un 

› flettente costante uguale a quello della mezzaria 

In tali ipotesi la freccia in questione si può ricavare come 
segue: Sia À — B una portata di lunghezza | = 2 ND, ri- 
а da una linca d'asse (vedi figura 4). sollecitata da un 
momento flettente Me costante. 


Se si riferisce la curva elastica della detta vortata a due 
ortogonali x ed y aventi l'origine in A , coincidente con 
la corda della detta curva il primo e positivo v 
male alla detta corda il secondo e m 


d 
EJ T= — 


so destra, nor- 


ivo verso l'alto, si avrà: 
Ma 


ed integrando e chiamando con «4 l'inclinazione della curva 
elastica în A si ottiene 


а 
ЕЈ — — М. х + ЕЈ u 


MARZO 108; 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


00 


Tenendo presente che kı curva elastica ë un arco di eer- 
chio, questa equazione, per v = N D (ascisse del punto di 
colmo) dà: 


ЕЈ аа = M, ND 


e quindi 
dy i 
EJ = — MIND — n 
ed integrando miovamente si ha l'equazione cercat: 
ЕЈу = M. (NDx — >) 
‘ordinata e del punto di colmo è: 
м, N° р" 
S BED 


ed il momento d'inerzia equatoriale J della sezione retta della 


portata, necessario perchè la freccia effettiva di questa risulti 
uguale ad un valore prestabilito di 
A. N° D° 
J= СУР, 
e posto J = € D' si ott 
ср (37) 


dove la costante С non è arbitraria ma deve essere determinata 
compatibilmente con la condizione che la sezione retta del 
portata, sia sufficientemente robusta perchè la sollecitazione 
unitaria massima di torsoflessione non superi il carico di sieu- 
rezza Куу del materiale 


8 - Nelle formule precedentemente dedotte ner il calcolo 
della freccia reale delle portate, si è supposto che le reazioni 
dei cuscini fossero ripartite uniformemente, potrebbe però ac- 
cadere che per l'impossibilità di ottenere usure uguali in tutte 
ni fossero ripartite linearmente secondo 
il diagramma approssimativo desunto com i criteri esposti al 
paragrafo 6 (centro istantaneo di rotazione della reazione di 
appoggio posto a distanza finita). In tal caso le alterazioni che 
si produrrebbero nelle lince elastiche delle portate per effetto 
di una distribuzione diversa delle reazioni elementari di ap- 
poggio sono affatto inapprezzabili, e vertanto le formule gii 
ricavate in proposito per le frecce delle portate stesse condu- 
cono egualmente a risultati alomanto esatti per questi calcoli. 

In base ai criteri suesposti, in wma portata nella quale: 
o sia R 


ia sia Ma 


ia reazione di appoggio del ens 
il momento fettente nella mezz 


il momento flettente ideale sia Mu 

sicurezza sia Ky 

la distanza del centro istantaneo di rotazione della ren- 
zione d'appoggio dalla mezzaria sia e 


il carico di 


ol materiale 
siu Pmaxe Quella media Pu 


la pressione specifica massima compatibile 


antifrizione che riveste i enscini 


il gioco normale sia € 

il modulo di elasticità del materiale sia E 
2ND eil 
one retta possono dest 
Dalla relazione K = pa 2 N D* 


si deduce : 


odule di resi 
come segue i 


da cui; 


ч 
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che rappresenta il diametro della sezione retta della portata 
dell'albero avente un momento d'inerzia ecuatoriale idonco a 


contenere la freccia reale della portata entro il limite e pre- 
stabilito. 
Costante C 


о - Affinchè la portata sia sufficientemente robusta perchè 
il valore della sollecitazione massima di torsoflessione risulti 
inferiore al carico di sicurezza Ku , la costante C da intor- 
trodurre nell'equazione 4 dovrà soddisfare l'espressione 


Mia 
2 CÇ Ds = 
Ка 


e dividendo i termini di questa per quelli corrispondenti della 
equazione 4 si ha: 


Mu 
sc Ki 
| м. К" 
8 Ce pat 


da cui, dopo gli opportuni rimaneggiamenti : 
_ Mat pè 2 Ee 
GS TRE M. i) 


Dove i valori di C superiori a 0,010 indicano i casi in cui 
il momento d'inerzia equatoriale, occorrente per un valore pri 
stabilito della freecia delle portate, è relativamente basso per- 
chè, con una sezione circolare piena, e tanto meno anulare, sia 
possibile ottenere che nelle fibre più lontane dell'asse neutro 
la sollecitazione unitaria di torso-flessione risulti mferiore al 
carico di sicurezza Ки del materiale, 

Tn tali casi, per ottenere valori reali della sezione della por- 
tata è necessario ridurre opportunamente il valore della frec 
cia della portata fino ad ottenere valori di C uguali od inf 
riori a 0,049 giusta il legame lineare più sopra riportato (for- 
mula 3°), ed introdurre i valori corrispondenti di € e C della 
formula 4. 


Inclinazione della corda della curva elastica delle 
portate : 


10 - Tale 


clinazione si può determinare sia con proced 

mento analitico o grafico, sia sperimentalmente per quei casi iz 
cui le deformazioni delle portate siano apprezzabili con Tuss 
di flessimetri, Il metodo analitico grafico consiste nel calcolare 
gli abbassumenti delle sezioni estreme delle nortate valendosi 
dell'equazione della curva clastiza della lina d'alberi o della 
rappresentazione grafica di essa. 

Il metodo sperimentale consiste nel 
flessimetri gli abbassamenti delle sezioni estreme della portata, 
rispetto alla sezione di mezzo, dopo essersi sinecrati che la por- 
tata poggi su tutti i punti del cuscino. 

A tale scopo, per supporti abbastanza rigidi e per cu 
provvisti di metallo antifrizione sufficientemente duro perchè 
lo schiacciamento di esso sia di entità trascurabile, è sufficiente 
appoggiare la linea d'alberi, dopo avere rimossi i cuscini, per 
un breve tratto della portata (circa 1/20 della lunghezza di esse) 
nelle vicinanze della mezzaria, dove presumibilmente si trova 
la resultante della reazione d'appoggio, e misurare gli abbassa- 
menti (positivi o negativi) delle sezioni estreme a mezzo di 
Ñessimetri 

Sarebbe facile dimostrare che nel detto e 
simo che si commette nell'angolo d'inclinazi 


RE 
48 ЕЈ 


omo il significato attribuito nei precedenti pa- 


ricavare mediante 


cini 


so l'errore mas- 
me è: 


Aa= 
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Qualora invece i supporti delle portate non siano suffi- 
cientemente rigidi perchè le deformazioni di essi possano tra- 
scurarsi, è opportuno procurarsi sia analiticamente o grafica- 
mente, sia sperimentalmente la linea elastica di questi per ef- 
fetto di un carico ripartito uniformemente 0 secondo le ordinate 
del diagramma citato al paragrafo 6, 

La determinazione analitica o grafica può ottenersi col- 
l'uso dei procedimenti indicati nella scienza delle costruzioni a 
seconda del genere di vincolo cui è assoggettato il supporto. 

La determinazione sperimentale può essere eseguita per 
punti. Si suddivida il supporto in un numero dispari di parti 
uguali, sufficientemente piccoli perchè il carico che insiste su 
di essi possa essere sostituito con la risultantante concretata 
nella mezzaria; si appoggi la portata successivamente nei punti 
di mezzo di detti tratti determinando per ciascuna posizione 
del punto di appoggio gli spostamenti verticali (positivo o ne- 
gativo) delle mezzarie dei tratti stessi. 

In base ai suddetti elementi, si calcolino gli spostamenti 
che si otterrebbero nelle mezzerie stesse ripartendo l'azione del- 
l'albero appoggiato nella mezzaria del supporto, sia uniforme 
mente (caso più favorevole) sia secondo le ordinate del dia- 
gramma di carico più sopra ricordato. Nel primo caso (carico 
uniformemente ripartito) giusta il teorema di Maxwell, gli spo- 
stamenti misurati in corrispondenza di una determinata posi- 
zione x del punto di appoggio dell'albero, devono essere molti 
plicati per il rapporto fra lo spostamento che subisce il punto 
x considerato, appoggiando l'albero nella mezzaria del supporto 
e quello che subisce la mezzaria del supporto appoggiando 
l'albero nel punto х. Nel secondo caso gli spostamenti suddetti 
possono ottenersi dai precedenti moltiplicando questi ulterior- 
mente per il rapporto fra l'ordinata del diagramma di carico in 
corrispondenza del punto x considerato e quella in corrispon- 
denza della mezzaria, La media algebrica degli spostamenti così 
corretti, darà nei due casi, per il principio delle sovrapposizioni 
degli stati di equilibrio, gli spostamenti dei vari punti del sup- 
porto, idonei ad individuare la linea elastica di questo. 

Con procedimento del tutto analogo, sarebbe possibile de- 
terminare la curva elastica per punti in entrambe le posizioni 
di carico più soprasegnate. 

Poichè non sempre risulta agevole la determinazione degli 
spostamenti dei vari punti della portata, la curva elastica di 
essa è opportuno determinarla per tentativi facendo appoggiare 
la portata stessa contemporancamente su tutti i punti consi- 
derati del supporto fino ad ottenere in questi gli spostamenti 
corretti più sopra ricavati. 

La posizione delle sez 


mi estreme della portata sono idonce 


o fornire l'inclinazione della corda che sottende la linea ela- 


di questa, 
In un caso concreto l'appoggio della portata su un certo 
numero di punti del supporto può ottenersi utilizzando il guscio 
del semi cuscinetto inferiore nel quale, prima di applicarvi il 
metallo antifrizione, verrebbe fuso um metallo tenero e com- 
patto, per esempio di una lega di piombo ed antimonio, per 
ricavare in esso dei risalti anulari, in corrispondenza dei punti 
considerati nel supporto (vedi fig. 5). 

In tal modo l'adattamento con taschino del cuscino alla 
portata verrebbe eseguito per punti (brevi zone) con benefirio 
nella rapidità ed esattezza del lavoro. 

Qualora infine le indicazioni dei flessimetri non siano 
molto attendibili, per la piccolezza degli spostamenti misurati 
nei vari punti del supporto, le posizioni delle sezioni estreme 


Sernianeli_di lega di piombi 


delle portate inflesse possono desumersi con il consumo degli 
anelli di estremità di semicuscini preparati come dianzi esposto, 
a mezzo di anelli godronati applicati sulle portate (vedi fig. 6); 
facendo girare opportunamente la linea d'alberi fino a che la 
sezione di mezzo della portata abbia raggiunto, col consumo 
degli anelli del cuscino, posizioni prestabilite simmetricamente 
disposte rispetto a quella normale della linea d'alberi. 


one normale della sezione 


Semi anelli di piombo e antimonio 
applicati sulle bronzine del cuscino 


Fig. 6 


Calcolo di un albero porta elica e dei relativi cuscin 
di sostegno 


I criteri innanzi esposti, applicati nella loro genuinità, si 
prestano utilmente per trattare il calcolo degli alberi porta elica 
sollecitati a flessione da eliche molto pesanti. 


A titolo di esempio è appresso esposto, il proporzionamento 
di un albero porta elica lungo m. 21, destinato a trasmettere 
una potenza di 50.000 HP asse ad un'elica propulsatrice del 
peso di Kg. 15.750 per la quale è stabilito che il numero di giri 
alla potenza richiesta debba essere di 300 al minuto primo. 

П detto albero dovrà essere sostenuto da 3 cuscini così di- 
stribuiti : il prodiero, immediatamente a poppavia della paratia 
del pressatrecce; il centrale, in corrispondenza all'appendice 
di fuoriuscita; quello poppiero, in corrispondenza al braccio 
porta elica. 

La posizione della mezzaria di detti cuscini e del baricentro 
dell'elica è indicata nello schizzo in fig. 7 seguente. 


A 
0030г. 2000550, 


Calcoli di massima 


Assunto a titolo di tentativo, e per imitazione di altro ana- 
logo caso di albero porta elica, un peso residuo per metro co 
rente dell'albero immerso in acqua di mare di Kg. soo, la di- 
stribuzione del carico lungo l'albero corrisponde a quella indi 
cata nella figura 8 seguente. 

Poichè col predetto carico non possono essere soddisfatte, 
nelle campate dell'albero porta elica, le condizioni per il con- 
seguimento di inclinazioni nulle nelle portate, è da prevedere 


t 20450. ч 


Q-10225 ү 


Y 
В 714000 ka 


PARATIA 
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che la curva elastica di queste possa risultare alqwanto ineli- 
nata rispetto all'asse geometrico dell'albero porta elica. 

5d infatti introducendo nelle espressioni citate а parag. т 
i pesi residui dell'elica (Kg. 14000) e quello per metro corrente 
dell'albero (Kg. 500) ed una lunghezza dello sbalzo uguale a 
metri 2 si ottiene: 


Ke. 14000 . 2000 ~- P5 1000 . 2000 — 
Kg. 500 Д° _ Kg. 500 4? 
12 Е 12 


€ la lunghezza delle campate ly, Д risulta di circa 25 metri; 
mentre, volendo lasciare inalterate le lunghezze delle campate 
per il soddisiacimento delie condizioni stesse, occorre che i 
peso per metro corrente del tronco d'albero della campata pop- 
piera immerso in acqua di mare sia di Kg. 2000 circa, e quello 
della campata prodiera di Kg. 5000 circ: 

Per quanto sopra, per eludere la po 
vincoli di incastro che modificherebbero sostanzialmente l'in 
postazione del calcolo, è necessario disporre i cuscini dell'albero 
porta elica secondo la corda delle corrispondenti portate inflesse, 
premesso, data l'infuenza secondaria per questi calcoli, 
della parte di albero porta elica che rimane a proravia della 
paratia del pressatrecce e delle sollecitazioni taglianti е fle 
tenti in corrispondenza della paratia stessa, con difetto di ri- 
gore, ma con approssimazione più che sufficiente, si è appresso 
considerato l'albero porta elica Па paratia del pressatrocce 
verso рор ppoggiato nelle mezzerie dei cuscini di sostegno 
e libero alle estremità. 

In tali ipotesi sono state risolte rispetto alle reaz 
appoggio le equazioni relative 


i di 


a) alla curva elastica del tratto d'alberi in esame nelle 


condizioni di posa e di carico più sopra citate; 


b) all'equilibrio alla traslazione verticale del sistema di 
forza applicato sull'albero; 


«) all'equilibrio del sistema delle forze stesse alla rota- 
zione attorno ad uno degli appoggi. 


Í risultati ottenuti sono 


Ra 
fuoruscita Re = 


Reazione sul cuscino del bracci 
Reazione sul cuscino dell'appendiee di 
Kg. о4о 

Reazione sul cuscino della paratia del pre 
Kg. 2580. 


porta e 20700 


trecce Re 


Il diagramma approssimato dei momenti flettenti dell’ 
bero porta elica ha dei massimi (sforzo di taglio nullo) in cor- 
rispondenza della del braccio porta elica, a mm. 2030 
a proravia della mezzeria dell'astuceio di fuoruscita, e nel cu- 
scino prodiero. 

Tl momento flettente massimo nella portata del brae- 
cio porta elica con un valore approssimato di Kamm. 20000000. 

H momento torcente alla massima potenza dell'elica pro- 
pulsatrice è: M, = Kamm. 119000000. 

П momento flettente ideale max, aplicando Та formula di 
Rankine, è approssimativamente : 


Mia max = Kamm. 74500000. 


1 momenti ffettenti nella mezzeria delle portate sono ri- 
spettivamente da poppa verso prora 
Maa = Kemm, 29000000; Mag = Kemi 
Mac = Kemm. 
I momenti flettenti ideali massimi delle portate sono ap- 
prossimativamente: Maa 74500000 Кетип ; 
Мав = 61000000 Kemm; Мас 
Data l'importanza di quest'albero esso sarà in acciaio al 
nichel, e per imitazione di analoghi casi di alberi porta elic 
sarà calcolato in base ai seguenti dati 


. 3400000; 


» Kemm. 


MARZO 1037 


Carico di sicurezza Ky = Kg mm? 12 
Velocità periferica massima in corrispondenza delle portate, 
inferiore a m sec 


Pressione specifica media nelle portate e nei e 
stegno p, Kg e 1,5 decrescente fino a Kg en 
poppa a prora. 


Freccia m 
Costante del momento d'inerzia equatoriale della sezione 
anulare dell'albero porta elica € 0.0370. 
Costanti del momento d'i 
giusta 1а formula 5. 


sima nelle porta 


e в = 1 m/m 


erzia equatoriale nelle portate 


74500000* - 0,000225 x 2 - 22000 
€. = 20700: < 100 > 29000000 TORA 
Ca > 0,040 ; Cc > 0,049 


Adottando per tutte le portate lo stesso momento d'inerzia 


iore lunghezza nel limite тах di 1 mm., il diametro 


esterno di esse, dedotto con la formula 4, risulta 


2900.00 .. 20700 aa 
22000 „+ 00443 ,. 0,000325 — 

In base aí valori di D e di Ca più sopra dedotti, la se 
zione anulare delle portate resta individuata da un diant 
esterno D, = m/m 435 e da un diametro interno D, = milli- 

etri 243. 

La sezione corrente dell'albero, in base a un valore di 
C = 0,027 ed a un valore massimo di ame = Kg mm 10, ri 
sulta 


s 
D— wm g, 


7450 000 
D. mm 1 10 4 2 ,, 0037 
D, = mm 325 


Data la lieve differenza fra il diametro esterno dedotto jet 
la sezione corrente dell'albero e di quello delle portate, si ri- 
tiene opportuno di adottare anche per quest'ultime la sezione 
dedotta per l'albero, maggiorandola di 10 m/m per tener conto 
di eventuali rettifiche avvenire, 

La velocità periferica delle 
msec 7,040 che si ritiene soddisfacente 


m m 465 


massima risulta di 


portate 


La freccia nella portata del braccio porta elica in base alla 
nuova sezione retta si riduce a m 5 
La solle 


ione unitaria massima di compressione dovuti 
айа spinta dell'elica risulta di Kg/mm? 1,3. 

La solle unitaria massima dovuta alla torso-fe 
sione e compressione risulta in Kg/mm® 11,3. 


Il peso per 
are è di Kg. 52 
tiene accettabile. 


ro corrente dell'a'bero immerso in acqua di 
che sebbene superi il valore previsto si ri 


Risultati definitivi 


Apportando neî precedenti calcoli di massima le rettifiche 
debite, ner tener conto delle alterazioni del diagramma di ex 
rico dovute al maggior peso dell'albero porta elica rispetto 
quello preventivato (Kg. 525 anzichè soo per metro corre 
si ottengono i risultati appresso indicati: 

Reazioni di appoggi 

Ra = Kg. 20875 ; Ra = Kg. 1180 ; Re = К 

Momento flettente massimo Kg mm 23200000 (nella s- 
zione della portata del braccio a 2220 m/m dal lembo poppien. 
Momento flettente massimo nella mezzaria della portati 
mm 21425000 (în quella della portata del braccio porta 
elica) 

N 


sima freccia delle portate m m 0,6. 


Sollecituzione massima саах = Kg/mm? 10,4 
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Cuscini 


Per evitare спе in seguito ad una maggiore usura del cu- 
scino prodiero de l'albero porta elica, immerso in acqua di 
a del cuscino poppiero dell'albero di tra- 
lubriñcato con olio fluido, possano avere luogo sol- 
condarie non messe a calcolo, dovute a bruschi 
dislivelli di appoggio, si ritiene opportuno adottare nei vari 
cuscini dell'albero porta elica le pressioni specifiche, deere- 
scenti da poppa verso prora, qui indicate: 


Cuscino del braccio porta elica Kg mn 
di fuoruscita Kg mm” 0,007 


от 


Cuscino dell'astueci 
Cuscino prodiero Kg/mm* 0,006. 


Le lunghezze dei cuscini, giusta i valori delle r 
appoggio e del diametro delle portate più sopra dedotti, risul- 
tano le seguenti : 


Cuscino prodicro Ip = m m озо 
» centrale Ima = » 320 
» poppicro im = » 2920 


Tali lunghezze si ritengono soddisfacenti, salvo per il cu- 
scino centrale che di ritenuta dell'albero atta ad 
evitare le vibrazioni flettenti centrifughe nell'albero stesso, si 
ritiene opportuno di portare a m/m oso e cioè a due volte il 
diametro della portata. 


Pressione specifica massima nei cuscini 


Nel calcolo che segue si è omessa la ricerca delle pressioni 
specifiche massime nei cuscini prodieri e in quello dell'astuccio 
arso interesse, e calcolata la pressione speci- 
fica nel lembo poppiero del cuscino del braccio porta el 
supponendo trascurabile l'usura nel cuscino dell'appendice di 
fuoruscita 

In tali ipotesi p 
della portata în corrispondenza della mez 
una forza unitaria è: 


sil =. Dit лк с. ug 


del punto di mezzo della portata 


ichè l'inclinazione della curva elastica 
adria per effetto di 


dente free 


e la corris 
stessa è: 


_ (L4— Le) (La — Lu)? т 
LE 3EJ (7 

del centra istantaneo di rotazione di una forza ap- 

o della portata dalla mezzaria della 


la distana 
plicata nel punto di me 
portata stessa sarl: 

f 2 (La — Lc) (La — La) 

a 3 (La — Ln) + 2 (Ls — Lc) 

зо; (La — Ls) = m m 10850 ; 


ES 


е posto (La — Lc) = mim 177 
(Lu — Lc) = 6000 risulta 

2 ` 17750 > 10850 
MI 3 (10850) + 2 >< 6900 
е Ла pressione specifica massima, giusta la formula avanti ci- 
tata, 


e = m/m 8260 


8260 -- 1460 


Pes = Кщ/тп? 0,015 8200 Kk mm? 0,0177 


che si ritiene non eccessiva 


rispetto 


Determinazione dell'inclinazione dei cu: 
all'asse geometrico della linea d'alberi 


Sembrerebbe a prima vista, che le usure che normalmente 
riscontrano nei cuscini delle boccole degli alberi porta elica 
coll'attuale disposizione conassica con la linca d'alberi, pos- 
sano dare utili indicazioni sulla inclinazione probabile della 
corda delle portate inflesse colla nuova sistemazione proposta. 


Tali usure, a quest'ultimo scopo, sono da scartarsi per va- 
rie ragioni fra le quali principalmenie le seguenti: 

Mentre col nuovo allineamento dei cuscini l'albero risul- 
terebbe effettivamente appoggiato, coll'allineamento attual- 
mente in uso, esso invece risulta in generale incastrato imper- 
fettamente nelle boccole, con reazioni d'in tro, non sempre 
di entità trascurabile; ciò avviene specialmente nella boccola 
del braccio porta elica, dove la freccia virtuale può rag- 
giungere valori cospicui, che in qualche caso sono molto pros- 
simi al centimetro; mentre il giuoco normale iniziale della boc- 
cola supera di poco il millimetro, 

Qualora nelle zone di soprapressione (localizzate in genc- 
rale nell'estremità poppiera del semi cuscino inferiore) il me- 
tallo bianco dovesse raggiungere lo stato semi pastoso, nelle 
zone stesse verrebbero a crearsi delle scampanature molto ac- 
centuate con una lunghezza che in generale varia dai 40 ai 60 
centimetri e con una freccia di qualche millimetro; poichè il 
materiale non essendo in grado di reagire, si adatta alla linea 
elastica dell'albero nelle vibrazioni flettenti delle andature 
critiche, 

Ciò premesso, poichè nel presente calcolo, le inclinazioni 
delle tangenti delle mezzarie delle portate coincidono sensi- 
bilmente con quelle delle corde di esse, queste sono state de- 
minate con l'ausilio dell'equazione della curva elastica del- 
l'albero. 

I risultati ottenuti sono stati i seguenti : 


Inclinaz. nella mezzaria della portata del braccio un = 0,002 
wo ^ » — » dell'astuccio ав = 0,00017 
wo n » » — ^» paratia press. ue = 0,000: 


Volendosi determinare sperimentalmente le dette inclina- 
zioni, per tener conto degli effetti di spinta agenti în misura di- 
versa nelle singole parti costituenti il carico dell'albero porta 
elica, è necessario, nelle determinazioni fatte con nave a secco, 
applicare un peso correttivo sull'elica. 

Tale peso risulterebbe, nel presente caso, di Kg. 2730 
come è qui specificato 

Peso dell'elica Kg. 15750 

Peso residuo dell'elica immersa in acqua di mare Kg. 14.000 

Rapporto fra peso specifico e peso residuo 1,13 

Peso per metro corrente dell'albero Kg. 

Peso residuo dell'albero immerso in acqua di mare Kg. 525 

Rapporto fra peso effettivo e peso residuo 1,3: 

Peso aggiuntivo (Kg. 14.000% 1, к. 750)=Kg. 2730. 

Ovviamente l'inclinazione misurata nelle singole porta 
dovrà opportunamente ridotta nel rapporto 1,327 per 
ottenere l'inclinazione effettiva delle portate allorchè queste 
si tros туе in acqua di mare. 

Qualora sorgesse il dubbio, che le inflessioni dello scafo 
a galla potessero alterare sensibilmente l'allineamento dei cu- 
i specialmente quello del braccio portaclica, sarebbe ор 
portuno eseguire la determinazione della posizione delle sezioni 
estreme delle portate mediante i consumi dei semi anelli pre- 
arati nel semi cuscinetto inferiore, a mezzo dei corrispondenti 
anelli godronati applicati sull'albero, con nave galleggiante. 


Influenza dei cedimenti degli appoggi e delle usure 
dei cuscini sull'inclinazione della corda della 
portata del braccio portaelica 
Supponendo che l'inclinazione della corda della portata 


suddetta coincida con quella della tangente nella mezzaria della 
portata stessa, dalle formule (0) e (7) si ricava: 


LL KARE) >Z 
(La — Le) (La — Ea Y. ^ 
3 (La — Le + 2 (La — Lo) (En — Le) 
6 EJ 
- ay? (fa = La) + (La — Le) 
> 2 (La — Lc) (La — Lu) 


Аа 
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Dove A« indica la variazione dell'angolo d'inclinazione 
della tangente della portata nella mezzaria dovuto ad uno spo- 
stamento Af della sede di sostegno del cuscino di appoggio. 

Ed introducendo i valori La, La, Lc avanti riportati 
si ha: 


Aa = 0.000121 Af 
E viceversa: 
Aa 
ү 0,000121 
Per Aa = 0,002 che è l'inclinazione della portata del brac- 
cio porta elica risulta : 


Af = mm 16,6 

La quale, tenendo conto della lunghezza dell'albero, si può 
ritenere non eccessiva. 

Poichè negli scafi molto elastici, sono non improbabili al- 
terazioni nell'allincamento per effetto dell'infiessione di questi 
a galla, i risultati suddetti spiegherebbero il diverso compor- 
tamento che qualche volta si verifica nei cuscini dei bracci 
porta elica di unità ilari, malgrado che le frecce virtuali 
delle portate, secondo i calcoli, dovrebbero differire lievemente 
fra di loro. 

L'incremento positivo o negativo nella reazione di ap- 
poggio, a seconda che si tratti di un sollevamento o di un ab- 
bassamento delle sedi di appoggio ë. 

x 3AfEJ 
ARTI) G EF 
che per Af = m/m 16,6 dà 
AR — Kg 860 
la pressione specifica media sul cuscino si eleverebbe da 
1,5 ha Kg/em? 1,50. 


E 
Kg cm 


NOTE 


Queste considerazioni dimostrano l'opportunità pratica, 
nici casi in cui l'allineamento di qualcuno dei cuscini presenti 
delle difficoltà di agire sulla posizione del cuscino abbassandolo 
o sollevandolo (di quantità molto piccole) al fine di ottenere 
che la corda della portata inflessa risulti parallela alla linea 
d'alberi, 


Vig. 9 


E' infine opportuno tener presente che, volendo 
la disposizione con cuscini paralleli alla corda delle portate 
inflesse, anzichè barenare le sedi di sostegno inclinate, risulta 
più agevole harenare le dette sedi conassicamente alla linea 
d'alberi, ed interporre fra i cuscini e le sedi una ghiera divisa 
in due metà idonea a disporre i cuscini con l'inclinazione vo- 
luta. Tale ione è illustrata dallo schizzo in figura o. 


DI TECNICA 


attuare 


Esperienze comparative di nave e modello 
in acqua calma ed in mare ondoso 


In una interessante memoria presentata al congresso in- 
ternazionale de u The Society of Naval Architects and. Marine 
Engineers » tenuto a New York nel settembre scorso, il Dr. 
Ing. G. Keser ha portato un notevole contributo agli studi 
sulla attendibilità delle prove alla Vasca condotte per la di 
terminazione del comportamento di una nave in diverse condi 
zioni di mare 


L'acenrato studio del ben noto architetto navale tedesco 
non dà dei risultati definitivi, nè porta a precise leggi, ma 
traccia la strada per progredire in questo spinoso campo della 
scienza navale e fissa con molta chiarezza i termini del pro- 
blema. Il Kempf si è servito largamente dei risultati ottenuti 
con la motonave San Francisco, la quale eseguì tempo addietro 
una serie di corse e di viaggi con il preciso scopo di raccogliere 
dati sperimentali da confrontare con quelli desunti dalle prove 
alla Vasca e stabilire con ciò degli utili confronti sul grado di 
attendibilità di queste ultime 


Daremo ai nostri lettori un breve riassunto della memoria 
tralasciando la riproduzione di tabelle e diagrammi, che gli 
interessati potranno trovare nel numero del 15 novembre della 
na u Werft Rederei Hafen » (pag. 303 e seg.) 

La applicazione della legge di similitudine dà in generale 
risultati attendibili ma non esattissimi ed in alcuni casi, per lo 
studio di particolari fenomeni, l'esperienza ha palesato dissimi- 
litudini notevoli, dovute specialmente agli effetti della viscosità, 
che si manifestano in misura crescente con l'aumentare della 
distanza dalla prora e sono quindi massimi a poppa, nel campo 
dell'elica. Il diverso grado di ruvidezza di carena ed elica del 
modello e della nave, e la disparità dei numeri di Reynolds (1), 


Rasse 


MARZO 1937 


coi quali hanno luogo le misure di confronto in base alla lee 
di Froude, sono riconosente cause di tali non corrispondenze 
dei risultati sperimentali a quelli reali: pertanto, onde poter 
dare una base scientitica allo studio di tale problema, occorre 
che le ricerche siano principalmente indirizzate a chiarire il 
comportamento della corrente рор 


Pel modello lo studio della corrente è possibile con i mezz 
di laboratorio anche nello studio della diversità di comportamen- 
to fra elica libera ed clica agente nella scia della nave si sono 
avuti ottimi risultati: per la nave in vera grandezza le co 
cambiano aspetto, chè i risultati anzide Vasca non sono 
trasportabili rigorosamente per le già cennate differenze della 
ruvidezza e dei numeri di Reynolds, gli effetti delle quali хоси 
tuttora di difficile determinazione quantitativa. Per ciò che 
riguarda questa ultima determinazione, si ritiene utilmente ap- 
plicabile il metodo recentemente proposto di muovere a ritroso, 
sia la nave che il modello, con le cliche fissate sull'albero a 
rovescio per modo che le eliche nei due casi (sul modello ç 
sulla nave) vengano a lavorare în una corrente ideale, teorica, 
si nze che si osservano dal loro confronto pos- 
sano darci una misura degli effetti che hanno le differenti ru- 
videzze superficiali e la diversità dei numeri di Reynolds. 
sas 


hè le discord 


Con gli esperimenti eseguiti nel 1034 a mezzo della moto. 
San Francisco, in un viaggio della durata oltre tre 
mesi, si è fatto un notevole passo avanti sopratutto per la deli- 
mitazione dei termini del vasto problema. La nave, sulla quale 
imbarcarono tecnici specializzati, allo scopo di estendere per 


nave 


(1) H numero di Reynolds è R = vi 


у, dove v è la velocit 
la lunghezza e y il coefficiente di viscosità cinematica del finido. 
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quanto possibile il campo di indagine, eseguì, oltre alle normali 
prove progressive, anche delle corse controllate con mare 
calmo e con resistenze addizionali note costituite da corpi ri- 
morchiati, e con mare agitato in diverse condizioni: parallcla- 
mente alla Vasca di Amburgo furono condotte delle prove con 
rimorchio e con acqua agitata artificialmente, così da studi 
dal confronto dei risultati, la possibilità della predetermii 
del comportamento di una nave nelle varie condizioni di mare 
e di vento, e da poter dare un indirizzo a questo genere di studi 
Sulla m, n San Francisco, appositamente attrezzata, furono 
rilevati, durante le suddette prove, i seguenti elementi 
cità della nave; numero di giri dell'elica; momento torcente 
sull'albero dell'elica; resistenza supplementale del corpo ri- 
morchiato; velocità e direzione del vento apparente; angolo del 
illazione di beccheggio, rollio e immersione; lun- 

ghezza e altezza delle onde. 


Le caratteristiche della nave e del modello relativo erano 
le seguenti : 


Nave Modello (1:20) 
Lunghezza fra le P.p. m. тию от. — 6,55 
Larghezza f. o. » 15,00 » одо 
» mao 3715 
Dislocamento corrisy т? 13132 dm? 1.641,46 
Superficie bagnata m* 3.583 m Воз 
diametro elica m. S40 m 02 
Passo elica a 0,7 г. " en 
Numero pale Hea 1 4 


П modello era in legno. L'esattezza delle misurazioni, no- 
nostante l'ottima apparecchiatura, logicamente non poteva es- 
sere rigorosissima, ma si è ammessa una approssimazione del- 
T'i per cento per le misure prese sul modello e del 3 per cento 
per quelle prese sulla nave: per quest’ultima inoltre occorreva 
tener conto che, data la durata del viaggio sperimentale, la 
ruvidezza era aumentata progressivamente con evidente in- 
fluenza sull'attendibilità del confronto fra risultati in mare e 
isultati alla Vasca. 


Prove тх ACQUA CALMA. — Per il calcolo della resistenza di 
attrito della San Francisco si sono adottati il metodo del Froude 
€ quello de! Kempf, quest'ultimo già controllato in numerose 
esperienze e prove comparative: la resistenza si è poi aumen- 
tata di una percentuale che tenesse conto dello stato medio 
della carena. 

Pel modello si è determinata la resistenza d'attrito e totale 
e sî sono trasportate alla nave in vera grandezza tenendo conto 
per quest'ultimo anche della resistenza dell'aria: si sono così 
dedotte le potenze PCE” e РСА”, il rendimento n” ed il nu- 
mero di giri N” per la nave in base ai risultati della Vasca e 
per le diverse condizioni di carico e le varie velocità. Le corri- 
snondenti misurazioni sono state eseguite nei viaggi di prova 
del San Francisco: si sono riuniti in diagrammi i risultati del- 
l'una e dell'altra determinazione e dal confronto delle due 
serie di diagrammi si è potuto constatare la soddisfacente cor- 
ispondenza dei risultati desunti dalle prove su modelli con 
quelli ottenuti in mare. Nel numero dei giri s'è avuta una 
divergenza dell'1%,, nelle potenze del 3% circa. Da ciò s'è 
potuto concludere che, nonostante le incertezze di valutazione 
delle ruvidezze relative delle superfici d'elica e di carena, e per 
quanto lo consenta la precisione dei mezzi di misura, è og 
possibile un calcolo praticamente sicuro e sufficientemente ap- 
prossimato della resistenza d'una nave in mare calmo, basan- 
dosi sui risultati di prova su modello con i metodi usati nor- 
malmente. 


PROVE IN ACQUA CALMA CON RESISTENZA SUPPLEMENTARE. — 
Queste prove furono condotte per determinare la curva carat- 
teristica dell'elica a diversi gradi di regresso, così da poterla 
confrontare con quella dell'elica del modello, e per studiare 
altresì i coefficienti di scia e di risucchio della nave. 


delle 
to un leggero 


Anche in tale caso sî è constatato che la esatte 
urazioni era soddisfacente. Si è anche rileva 


aumento del regresso con la velocità. 


Dalla differenza del rapporto г/л ( = velocità, n = nu- 

mero di giri, D = diametro elica) dell'elica funzionante in con- 
dizioni normali per il modello e per la nave, rispetto al rapporto 
V. mD per l'elica isolata del modello, si è potuto stabilire il 
coefficiente di scia della carena. 
i sono poi riport gramma i rapporti fra i coeffi- 
cienti adimensionali dei momenti torcenti e quelli delle spinte 
rilevati sul modello e sulla nave e dal confronto di tali dia- 
grammi si è potuto constatare la buona rispondenza dei risultati 
di prova alla Vasca con quelli che si hanno sulla nave per 
diverse condizioni di carico, cioè per diversi regressi. 


Viceversa il confronto fra le curve delle spinte delle eliche 
di modello e di nave con e senza resistenza addizionale, ha 
dimostrato non esservi una concordanza univoca fra i rileva- 
menti al vero e quelli ottenuti sperimentalmente. Sicchè se ne 
è dedotto non essere ancora possibile uno studio sperimentale 
rigoroso dei coefficienti di risucchio e di scia d'una nave, 


PROVE IN MARE ONDOSI 


. — Dal punto di vista economico 
può interessare all'armatore la conoscenza delle qualità nanti 
che della nave in mare mosso, ed in particolare la previsione 
delle perdite di velocità dovute al vento ed al moto ondoso, A 
questo scopo presso le Vasche si esezuiscono prove con onde 
artificiali, regolari però, quindi in condizioni non del tutto 
simili a quello che si verificano in pratica; il Dr. Kempf ha 
esteso perciò le ricerche anche alla navigazione in mare mosso, 
mettendo in relazione i dati di velocità e potenza della nave, di 
numero di giri dell'elica, di beccheggio, di rollio ete., con lo 
stato del mare, cioè la lunghezza e l'altezza delle onde, e con 
la forza del vento, 


risultato che le prove comparative condotte alla Vasca 
di Amburgo corrispondevano a quelle della motonave Sam 
Francisco în mare, se alla Vasca le onde avevano un determi- 
nato rapporto fra altezza e lunghezza, rapporto variante li- 
nearmente con la lunghezza delle onde stesse; e più precisa- 
mente per onde di so metri di lunghezza il rapporto fra 
altezza e hmghezza d'onda deve essere 1/20, per onde di 100 
metri deve essere di 1/30 e per onde di 150 metri si deve avere 
un rapporto di 1/40 circa. Con questa limitazione anche i dati 
delle esperienze con modello in mare ondoso artificiale sono 
trasferibili quantitativamente alla nave al vero in mare agitato. 

Meno soddisfacenti pel confronto col modello sono risultate 
sulla nave le misurazioni della spinta dell'elica, dal che si de- 
duce che i mezzi di misura adottati allo scopo non sono oggi 
abbastanza precisi per consentire di approfondire sulla nave 
stessa studi di dettaglio in merito alla scia e al risucchio; a tali 
studi meglio si prestano le esperienze con modelli, mercê l'au- 
silio di uma accurata statistica di rilievi eseguiti su navi in 
navigazione ordinaria; statistica che il Dr. Kempf ha istituito 
appunto alla Vasca di Amburgo. 


Dalle esperienze condotte si possono rilevare dati assai 
interessanti circa le perdite di velocità della nave in mare on- 
doso. La velocità della nave, infatti, che in mare calmo a 
piena potenza è di 13 nodi circa (più precisamente nodi 12,05 
con $3,2 giri/min. dell'elica), scende ad una media di circa o 
nodi (con 78,4 giri min.) sempre a piena potenza con onde 
lunghe circa 115 metri perdendo il 30 % circa, e con onde di 
150 metri scende ad una media di circa 8 nodi riducendosi di 
circa il 40%. Alle onde di 115 metri corrisponde un vento di 
forza VII ed a quelle di 150 metri un vento di forza VIII nella 
scala di Beauford. Si è inoltre constatato che la perdita di ve- 
locità cresce linearmente con la lunghezza d'onda, 


Le misure eseguite sulla nave e sul modello dell'angolo di 
beccheggio e di rollio, quando alla Vasca siano rispettati i 
suddetti rapporti fra altezza е lunghezza d'onda, danno pure 
una buona corrispondenza 

m. a 
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87. I cristalli e gli otto sistemi di cristallizzazione. Le cellule 
viventi. 


I piani di sfaldatura dei cristalli si trovano fra loro a d 
stanza costante, come da tempo è noto. Gli studi recenti di 
Bragg provarono che questa distanza costante è compresa fra 
0,3 ed 1,5 unità anestróm. (Cfr. n. 55). 

Si nota a questo proposito, che la molecola solida contiene 
4006 atomi e che la sua lunghezza vale 2020 A (n. $1, equa- 
zione 46). Perciò la lunghezza di un atomo solido deve ammon- 
2920 i, = оту À . che è valore medio 
dus A = ors A. а 


fra le medie aritmetica e geometrica delle grandes 


tare all'incirca a 


sperimen- 


3 ed 1,5 Л surriferite, Questa coincide 
rebbe vantare, è un'altra 


tali 
che nessun'altra teoria odierna p 
prova dell'esattezza di quella gravi 
Non è possibile prevedere, in un esame di massima, 9 
è quello attuale, come le dimensioni e le forme atomiche influ 
scano, più esattamente, nei singoli casi, sulla distanza che deve 
intercedere fra i piani di sfaldatura dei cristalli. Ma le cifre 
suesposte autorizzano ad affermare, che la composizione ch 
mica dei corpi cristallizzati è tale che fra due piani consec 
tivi di clivaggio, sono compresi dei semplici intervalli atomici 
e non già molecolari. I piani di clivaggio corrispondono dunque 
a giaciture fisse, perpendicolarmente, oppure obliquamente alle 
qui in direzione fissa, sono dirette le onde molecolari o delle 
componenti di esse, Per questa ragione la conduzione sia elel- 
trica che calorifica dei cristalli (che è fenomeno molecolare, 
cfr. nn. 12, 20, 25) non è la stessa in tutto le direzioni (aniso- 
tropia dei cristalli) cosa che le altre teorie possono comprendere 
ma non spiegare, L'i ne delle forme cristalline porta alla con- 
statazione che i sistemi di cristallizzazione sono 7, sud. 
ognuno in 7 oliedrie o in 7 emiedrie. Si ha cioè il quadr 


SISTEMI DI CRISTALLIZZAZIONE : 

I. Monometrico olocdrico: 1. ottaedro; 2. esacdri 
bododecaedro; 4. triacisottaedro; 5. icositetraedro; 6. tetri 
cisesnedro; 7. esacisottaedro. 


rom- 


IT. Monometrico emiedrico: 1. tetraedro; 2. deltadodecaedr 
3.trigonododecaedro; 4. esacistetraedro; s. pentagonodo- 
decaedro; 6.diacisdodecaedro; pentagonicositetraedro.. 

III. Tetragonale : 1. piramide doppia tetragonale di prima spe- 
cie; 2. detta di seconda specie; з. prisma tetragonale di 
prima specie; 4. detto di seconda specie; s. pinacoide; 
6. bipiramide ditetragonale; 7. prisma ditetragonale 
(Oltre a cinque emiedrie delle stesse forme). (1) 

Esagonale : 1. dopp 
2. detta di seconda 
specie; 4, detto di 5 
nale; 6. prisma diesagonale; 7. pinacoide esagonale. 
(Oltre a cinque emiedrie delle stesse forme). (1). 

V. Romboedrico: 1. bipiramide rombica; 2. prisma allungato 
(Drachidoma); 3. prisma accorciato (maerodoma); 4. pri- 
sma normale; s. brachipinacoide; 6. macropinacoide; 7. pi- 
nacoide basil 

VI. Monoclino : 1. emipiramide (orto e clino piramide); 2. pri- 
smi allungati clinodomi; 3. prismi normali; 4. prismi 
accorciati (ortodomi); s. ortopinacoide; 6. clinopinacoide; 


IV. 


a piramide esa 
pecie; 3 prisma esagonale di prima 
econda specie; s. bipirapide diesago- 


specie; 


lare. 


7. base-piuacoide, 


(1) Queste s emiedrie provengono forse dal meuruppamento dei s 
fasci atomici a tendenze energetiche differenti (1.57) le quali è possibile 
che influi di Moseley provacandovi 
le s righe caratteristiche, (Cfr, ultimo alinea del n. 54 
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riclino: 1. piramide tetartica (brachipiramide e maero- 
piramide); 2. prisma allungato (brachidoma); 3. prisma 
accorciato (macrodoma); 4. prisma normale (emiprisma); 
5. brachipinacoide; 6; macropinacoide; 7. base-pinacoide. 


Di fronte ai prefati 7 sist 
verse per ogni sistema, la teoria gı 
8 fasci di onde zeumiche negli atomi solidi (cfr. figg. 13 e 19) 
che vi dovrebbero influire, come pure vi esistono & valenze 
mentrechè 8 è l'indice elettrico dei solidi, 8 gli stati fisici, ecc 
ne deve concludere che il prefato quadro dei sistemi cristal 
lini, probabilmente non è completo e che probabilmente vi 
manca un sistema ed una forma geometrica per ogni sistema 

Quale potrebbe essere questo sistema e quali le forme 
ulteriori? 

E' la costituzione amorfa che deve appartenere ad ogni 
sistema prefato, mentrecliè, considerata in sè stessa, questa 
sostituzione dà luogo a ulteriori importanti agglomerazioni ma 
teriali, che debbono essere attentamente esaminate 

In questo campo è fondamentale il fatto, che la cost 
zione amorfa è completamente eccezionale nel regno minerale, 
perchè tutti gli elementi chimici solidi sono suscettibili di eri 
stallizzazione. Essa è tuttavia caratteristica del carbonio, che è 
proveniente dal regno organico. La calcinazione dei corpi отса 
nici fornisce del carbonio amorfo. Questo carbonio amorío si 
può molto difficilmente trasformare in grafite e non è possi 
bile, con i mezzi di cui la scienza dispone ougidi, di tra 

arlo in vero cristallo, in diamante. Il diamante è probabil 
bonio minerale e non già organico, cristallizzato 


lini ed alle 7 forme di- 
constata che esistono 


ii cris 


rente 
La costituzione amorfa della materia solida е specialmente 
del carbonio, è ciò che forma le cellule viventi, vegetali e ani- 
mali. 
In sostituzione della compagine cristallina minerale, a piani 
di elivaggio paralleli, e ad interesse atomico, trattenuti in po 
sizione fissa dalle onde molecolari, che vi sono convogliate а 
loro volta in direzione fissa (Punto all'infinito comune) si deve 
avere, nelle cellule, la compagine amorfa, la quale deve essere 
caratterizzata da onde molecolari u: da un punto al frit 
comune (stella di raggi) con che i piani di clivaggio diventano 
superfici sferiche e le pellicole piane cristalline di clivaugio 
diventano pellicole sferiche. 


Dal punto al finito comune suddetto che diventa il centri 
di una cellula, si dipartono pertanto, in tutte le direzioni, onde 
molecolari, portanti atomi (1). Questa forma deve conseguent 
mente dar luogo a grande condensazione di materia nelle vici 
nanze immediate del centro prefato, con che si ha la forma 
zione di un < nucleo vitale v a strati pellicolari omocentrici sfe 
rici. Più oltre, in causa del mutuo allontanamento dei russi 
la materia dovrà essere più diradata e rarefatta. Questa rare 
fazione tenderà a farle mutare stato fisico e a farle assum 
lo stato liquido, che è in fatti indispensabile allo sviluppo della 
. Lo stato liquido, congiunto alla presenza di particelle ato 
miche solide fondamentali, porta alla costituzione del « prol 
plasma gelalinoso n, contornante il nucleo vitale 27. 


(U La stella di rag e sostituit 
con che la cellula diventa cilindrica, (Vasi, fibre, 


un fascio di piam. 
ece). 
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Le cellule viventi, siano esse vegetali oppure animali, ne- 
cessitano dell'irradiazione luminosa, dirella o indiretta, senza 
della quale la vita viene meno. Perciò ogni cellula deve risuo- 
nare all'onda dell'irradiazione, che ha lunghezza molecolare 
e che è la massima dello spettro solare luminoso, al suo limite 
più esteso, che è quello la cui lunghezza raggiunge 27000 ang- 
ström. (Cfr. n. 50). Lo si proverà trattando della luce e dei 

quanti ». 

Se dunque presso al centro della cellula, am 
centro del nucleo, si debbono sviluppare le onde ato 
molecolari solido-liquide, alla parte esterna della cellula mede- 
ima i suoi vari raggi conici eterei si saranno così ampliati nel 
senso trasversale, che ognuno di essi raggiungerà (fig. 28) un 
diametro BC , che sarà 0,237 . . . = È volte maggiore del 
diametro AD che vi consente le vibrazioni delle molecole so- 
lido-liquide, situate radialmente in Ad, ; DD, , ecc. (Cir. 
n. 52) 


La sfera di raggio ОЛ limiterà sulla sua parte superficiale 
le ampiezze di vibra; mali ad AD che compete- 
ranno alle onde zeumiche, atomiche e molecolari, solido-liquide, 
mentrechè, per potere risuonare alle onde luminose raggianti 
la sfera esterna della cellula dovrà assumere un raggio OB , 
tale da consentire, fra molteplici molecole radiali in BC le 
ampiezze di vibrazione atomiche e molecolari dei corpi gassosi, 
che sono 9,237 . .. = { volte maggiori delle prime, talchè 
di altrettanto BC dovrà essere maggiore di AD , come rap- 
porto. Ne segue che a sua volta OB dove ammontare a 
9,237 = Û volte ОЛ. 

Ulteriormente ne segue, che nessun atomo, nessuna mo- 
lecola solida o liquida (e nel campo di gravitazione neppure 
qualsiasi elettrone isolato, cîr. n. 51) può trovarsi nell'interno 
della sfera di raggio ОЛ, perchè data la struttura organica 
della cellula, l'asse dell'atomo dovrebbe essere radiale e per- 
pendicolarmente iio non si avrebbe nel cono etereo di 
sostegno della materia, internamente a detta sfera, spazio suf- 
ficente per lo sviluppo dell'ampiezza di vibrazione che è indi 
spensabile, perchè le onde zeumiche solido-liquide possano svi 
lupparsi. Ne discende, che in tutte le cellule organiche esiste, 
in corrispondenza del centro del nucleo, uno spazio sferico 
cavo, nell'interno del quale non può assolutamente essere con- 
tenula qualsiasi materia inerte, ma soltanto materia eterea, di- 
rettiva. 

Per la stessa ragione, che la struttura deve essere ondosa, 
le successive superfici sferiche, formanti il nucleo vitale della 
cellula, debbono distare l'una dall'altra di una lunghezza di 
onda molecolare solido-Liquida, oppure di un multiplo intero 
di essa. La stessa grossezza deve spettare alla « membrana 
esterna » cellulare, о < parele esterna » che avvolge tutta la 
cellula, E perchè ciò sia possibile, le suddette onde molecolari, 
vitali, debbono essere stazionarie, senza di che non avrebbero 
punti fissi 
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Fra l'una e l'altra delle notate superfici concentriche del 
nucleo, possono interporsi intervalli di estensione puramente 
atomica, di circa un angstròm, pari ad un decimilionesimo di 
millimetro. (Cfr. distanza fra i piani di sfaldatura dei cristalli, 
alla prima parte di questo numero). Tenuto conto delle citate 
varie possibilità di sviluppo e di altre di cui ancora si deve 
fare parola, la forma cellulare è varia e complessa ed è com- 
prensibile che possa pertanto dar luogo alle forme così diverse, 
quali s'incontrano negli esseri viventi 

Il fatto che le cellule posseggono una cavità centrale per- 
fettamente priva di materia inerte, è una proprietà che ess 
hanno di comune con tutti gli astri, siano essi stelle fisse, 
oppure pianeti, o infine satelliti (1). E proprio perchè la co- 
stituzione a centro fisso delle cellule è analoga (non identica) 
a quella degli astri, anche le cellule presentano, nel campo di 
gravitazione in cui trovano sviluppo, due polarità (la maschile 
© la femminile) nonchè un campo magnetico esterno, mediante 
il quale si collegano ad altre cellule e ne subiscono l'influenza 
sessuale, Questo campo esterno risulta formato dalla chiusura 
in esso delle linee eteree cellulari, radiali, che sostengono, nel- 
l'interno della cellula, i corpuscoli delle onde atomiche e che 
li rendono suscettibili di quelle vibrazioni corpuscolari speciali, 
stazionarie, che sovrapponendosi alle vibrazioni molecolari 
usuali, vi fanno sorgere le proprietà caratteristiche della vita, 
vegetale o animale. Venne così dimostrato, che l'estensione ra- 
diale la quale compete alle cellule, è quella delle molecole gas- 
sose, di 27000 angstróm, pari a 2,7 millesimi di millimetro, con 
che il diametro delle cellule normali ammonta a 5,4 millesimi 
di millimetro. Sembra tuttavia, che dimensioni alquanto minori 
potrebbero assumere, eccezionalmente, cellule organiche spe- 
ciali, sensibili ai raggi luminosi monocromatici, cioè « folo- 
sensibili ». Il loro diametro sarebbe forse doppio della lunghezza 
delle onde monocromatiche della luce (cfr. tabella al n. 56) 
talchè sarebbe compreso fra 0,8 ed 1,6 millesimi di millimetro. 

Nell'occhio si hanno notoriamente dei bastoncini, normali 
alla retina, comprendenti in sè dei peduncoli nervosi, i quali 
portano dei rigonfiamenti detti « coni э. I coni, che sono nu- 
merosiss/mi in prossimità della regione più sensibile della retina 
(che è quella prospiciente la pupilla attraverso il « corpo vi- 
treo w) e che vanno diradandosi man mano che se ne allon- 
tanano sulla superficie globulare interna dell'occhio, debbono 
probabilmente contenere delle cellule fotosensibili 

Risulta da tutto ciò che il diametro delle cellule organiche 
deve essere compreso fra circa uno e circa 5,4 millesimi di mil- 
limetro, con immensa maggioranza di quest'ultima dimensione. 
Questo risultato, che per le teoria gravifica è perfettamente Leo- 
rico, corrisponde esattamente alle misure dirette dei diametri 
cellulari, che vennero eseguite al microscopio. La struttura della 
cellula vivente è dunque l'omologa struttura organica, con cen- 
tro al finito, delle forme cristallino minerali, inorganiche, aventi 
piani di clivaggio paralleli, ossia aventi centro all'infinito. Ogni 
cristallo è perciò fondamentalmente diverso dalla cellula e con- 
seguentemente, non soltanio vi è estraneo, ma riesce dannoso 
alla vita, perchè reca con sè la tendenza alla struttura con 
centro all'infinito, che per la cellula è la tendenza alla rovina 
della propria struttura organica, alla morte. 

Le cellule così descritte sarebbero sferiche o cilindriche, 
che sono le forme cellulari fondamentali. Ma i vari diametri 
cellulari possono essere più o meno estesi (sempre con fre- 
quenza di vibrazione costante) quando vi avvengano agglo- 
merazioni materiali minori o maggiori, sia in corrispondenza 
del nucleo, che del protoplasma, ece. | diametri stessi assu- 
mono allora grandezze differenti l'una dall'altra е la cellula 
cessa di essere sferica, per diventare ovoide, fibrosa, tubolare, 
о variamente conformata. (Fig. 20). 


їз) Cir, sulla e Rivista Mariftima », febbraio 19: 
gravitica della materia» n. 4 lettera ¢, Su di ques 
riserva di ritornare ulteriormente 


«La costituzione 
"meon 
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= Cellule di 


Fig. varie specie, 


Indipendentemente dalle considerazioni esposte, può sem- 
brare strano, che l'onda molecolare gassosa intervenga nella 
struttura della cellula vivente. Cesserà questo senso di stra- 
nezza, quando si pensi, che l'onda molecolare gassosa inter- 
Viene altresì ncll'irradiazione dei corpi solidi e che accompagna 
sempre la materia, qualunque ne sia lo stato fisico. 

Ciò è tanto vero, che perfino nella determinazione del rap- 
porto di condensazione, si è constatato che nei corpi semplici 
alcalini o alcalini-terrosi, Ja condensazione è inferiore assai alla 
liquida (cfr. tabella al n. 54) il che prova che intervengono, 
almeno parzialmente, nella loro costituzione definitiva, le onde 
molecolari gassose. 
probabile, che il carbonio amorfo, il quale rifiuta di 
cristallizzare, sia collegato con onde molecolari direttive, aventi 
estensione gassosa. Conferma questo modo di vedere il 
che il carbonio si combina quasi esclusivamente con gas perfetti, 
non soltanto per formare la materia delle cellule viventi, ma 
altresì per produrre i vari composti della chimica organica. Ed 
è fondamentale e caratteristico del carbonio il fatto, che le 
combinazioni che esso forma, sottostanno a leggi differenti 
(chimica organica) che non sono affatto quelle della chimica 
inorganica. 

Orbene, le combinazioni chimiche hanno carattere moleco- 
lare, perchè non avvengono a temperature bassissime, prossime 
allo zero assoluto ed è nolo che il calore è fenomeno molecolare. 
Dunque la molecola del carbonio, la quale obbedisce a leggi 
chimiche diverse da quelle cui obbediscono tutti gli altri ele- 
menti chimici, deve essere collegata ad un'onda molecolare 
versa da quella che compete allo stato fisico di tutti i corpi, 
deve cioè essere diversa dall'ordinaría onda molecolare liquido- 
solida. Quest'onda molecolare diversa non può essere altra se 
non quella gassosa. Ed ecco altra causa accessoria, per cni i 
diametri delle cellule organiche hanno estensione molecolare 
gassosa. 

Le esposte considerazioni hanno portata profonda. Alla 
domanda: « che cos'è la cellula vivente w? si deve rispondere 
dicendo che è sensibilmente il contrario di un cristallo. Fra il 
regno minerale ¢ il regno della vila corre una differenza im- 
mensa. Essi non hanno altro di comune che la materia inerte. 


Si tratterà ulteriormente di questo argomento, quando si 
dovrà accennare alle condizioni d'ambiente in cui ebbero a 
svilupparsi le prime cellule viventi, ai primordi del paleozoico. 
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88. 1 magneti permanenti e i temporanei 


П fenomeno della magnetizzazione del ferro appare molto 
analogo a quello della cristullizzazione. Se questo modo di ve- 
dere corrispondesse alla realtà, l'onda d’induzione magnetica 
dovrebbe essere quella molecolare liquido-solida, la quale, si 
attua nei cristalli, ma non nelle cellule viventi. Una prima 
conseguenza di ciò sarebbe che i corpi magnetici dovrebbero 
essere liquidi o solidi, ma giammai gassosi. 


In fatti, nessun corpo gassoso è magnetico allo stato aeri- 
forme, ma può diventarlo mediante liquefazione. Avviene in- 
vero, che un saggiolo di vetro, sospeso ad un filo e contenente 
nel suo interno dell'ossigeno liquido, è vivamente attratto da 
una calamita, mentrechè l'ossigeno gassoso non lo è affatto. 
Quest'esperienza dimostra, che lo stesso corpo, passando dallo 
stato gassoso a quello liquido, può diventare magnetico e che 
pertanto il fenomeno magnetico (ferro-magnetico) avviene nei 
liquidi e nei solidi, ma non nci gas. E" indispensabile, perchè la 
magneliszazione avvenga, che i corpi în cui essa si attua, pos- 
seggano le onde sia atomiche che molecolari, che sono proprie 
degli stati fisici liquido e solido. 

Gli elementi chimici assumono talora strutture allotropiche, 
che sono vere forme cristalline semplificate. Nel ferro la strut- 
tura molecolare è così variabile, che può dare luogo a vari 
stati allotropici. Essi corrispondono al ferro dolce omogeneo, 
al ferro dolce fibroso, all'acciaio omogeneo, all’acciaio fibroso, 
alla ghisa malleabile, alla ghisa bianca, alla ghisa grigia, ecc. 
Vi si conoscono anzi strutture cristalline ben definite, impor- 
tantissime per l'arte siderurgica, quali la martensite, la ferrite, 
la perlite, Ja durite, ecc. ad ognuno dei quali composti fa ri- 
scontro, oltrechè una determinata durezza, un determinato ca- 
lore che si constata direttamente nei forni siderurgici, mediante 

i quali indicano con esattezza 
l'andamento е il termine delle reazioni fisiche cristalline, per 
cui detti cristalli si formano. 

Queste constatazioni hanno speciale importanza scientifica, 
per quanto riflette le proprietà magnetiche del ferro. 

Е" risaputo d'altronde, che il ferro dolcissimo non è su- 
scettibile di magnetizzazione, quando la temperatura superi gli 
880 gradi centigradi, L’acci; non lo è oltre i 600 centigradi. 
Queste temperature dipendono d'altronde dalla costituzione mo- 
lecolare del metallo (ferro dolce oppure acciai di varia specie, 
ghise, ecc.). Esse sono le note « temperature critiche di ma- 
guetizzazione w, che a cagione di ulteriore esempio, per il ni- 
chelio sarebbe quella di 310 gradi centigradi. 

Alla temperatura critica corrisponde una brusca variazione 
molecolare dei corpi magnetici, accusata da una rapido cam- 
biamento nella conduttività elettrica (Kohlrausch), da una mo- 
dificazione del potere termoclettrico (Tait) e dal fenomeno della 
< recalescenza n (Parrett): Quando si scaldi al rosso vivo un 
pezzo di acciaio o di ferro ë poi lo si lasci raffreddare, il suo 
colore va sbiadendosi man mano; ma giunge un istante in cui 
cessa di sbiadire e sembra anzi che lo splendore aumenti, per 
un certo tempo, salvo a riprendere poi la discesa della tinta ca- 
lorifica, a fenomeno compiuto. 

Che questo sia molto simile a quelli che si verificano per 
i raggruppamenti molecolari che vengono studiati in siderurgia, 
è manifesto, sia per la costanza della quantità di calore che 
corrisponde alla trasformazione, sia per il cambiamento delle 
qualità termoelettriche ed elettro conduttrici, che il metallo 
presenta, 

Per quanto riflette, in particolare, la proprietà magnetica 
cristallina che viene assunta dal ferro, l'esperienza dimostra che 
si produce un solo asse di cristallizzazione, quello nord-sud, 
corrispondente alla polarità del magnete formato. Il composto 
cristallino che così si attua, deve perciò essere di una sempli 
estrema. Esso sembra ridursi ad un'orientazione unica, comune 
a tutte le molecole, in adattamento d'ambiente, in modo tale, 
che ognuna di esse tocchi quelle immediatamente adiacenti, 
seguendo la retta formante asse di magneti 
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Un « magnete permanente n può orientarsi comunque a 
piacere, senza che la sua magnetizzazione se ne risenta, a pre- 
indere s'intende dall'azione orientante del campo terrestre e 
in assenza di altro campo magnetico che possa influirvi. 

La magnetizzazione permanente è dunque un fenomeno 
continuativo, talchè seguendo i concetti di Ampère, che sono 
condivisi dalla teoria gravifica, occorre che il doppio contatto 
molecolare venga mantenuto mediante flusso etereo rotante at- 
torno all'asse di magnetizzazione e questa proprietà sembra 
essere conferita dalla forma cristallina, la quale notoriamente 
rimane invariata, comunque essa si orienti nello spazio. Nel 
caso concreto, le onde molecolari stazionarie procurano « il 
flusso magnetico n, mediante la chiusura sopra sè stesse, nello 
spazio esterno limitrofo al magnete, delle onde eteree zeuniiche; 
mentrechè « il flusso elettrico » deve essere quello di avvol- 
gimento sullezionale atomico, dovuto alle cariche elettriche che 
le sullezioni posseggono. In questo modo i due flussi, elettrico 
e magnetico, sono fra loro concatenati, e non occorre fare ipo- 
tesi di sorta per potere spiegare il fenomeno della magnetizza- 
zione dei magneti permanenti. Sostituendo le correnti elemen- 
tari delle cariche sullezionali mediante correnti elettriche lan- 
ciate in solenoidi avvolgenti una sbarra di ferro dolce, se ne 
ottiene una calamita artificiale o « eleltromagnete ». 

Nello stesso modo come basta un leggero impulso esterno, 
un urto, la caduta di un cristallo, in una soluzione satura di 
esso, per provocarvi ad un tratto una cristallizzazione generale 
del sale disciolto e i cristalli ottenuti sono stabili, così basta 
un avvolgimento elettrico solenoidale per provocare la magne- 
tizzazione (cristallina) dell'acciaio e per il corrispondente mo- 
vimento resistente si spende, come nella cristallizzazione, un 
lavoro ben fisso, che nel caso concreto «i chiama « lavoro d'iste- 
resi». Una volta speso questo lavoro di cristallizzazione, la 
forma assunta, l'una di fronte all'altra, dalle particelle magne- 
tizzate di un magnete permanente, non si altera più, a meno 
di circostanze speciali, che sono quelle stesse per cui si alte- 
rano i cristalli, quali a cagion d'esempio, un riscaldamento 
elevato. 

E' noto în fatti, che anche i raggruppamenti molecolari 
cristallini cessino di essere stabili quando la temperatura loro 
varî oltre certi limiti, Un esempio classico è fornito dallo zolfo, 
i cui cristalli monoclini Sa , ottenuti per fusione, non sono 
stabili al di sotto di os gradi centigradi. Alla temperatura or- 
dinaria detti cristalli diventano perciò opachi e si cambiano di- 
rettamente in cristalli rombici Sx , i quali per contro, se man- 
tenuti a temperatura costante, superiore ai predetti os C. 
finiscono per trasformarsi, inversamente, in cristalli di zolfo 
monoclino. 

In relazione alle cose dette, devesi inoltre ritenere, che negli 
elettromagneti (temporanei) l’orientazione degli atomi fino al 
voluto combacimento, secondo la direzione della magnetizza- 
zione, sia soltanto provocata dall'avvolgimento elettrico ed al- 
lora la forma cristallina diventa temporanea e cessa con il 
cessare della corrente elettrica nel solenoide, che volge gli 
atomi e le molecole nella direzione voluta. 

Che gli elettro-magneti ricevano dall’avvolgimento elet- 
trico un impulso direttivo delle molecole e degli atomi, non 
già un'energia direttiva, che vi si spenda, è provato da ciò che 
l'intensità della magnetizzazione cresce in essi proporzional- 
mente al numero delle ampère-spire, ossia ad una quantità che 
non è omogenea con un'energia e che può, dato il suo carat- 
tere, farsi piccola quanto si vuole, a parità di effetto magne- 
tizzante. Basta aumentare all'uopo il numero delle spire indut- 
trici e con esse la loro resistenza, per dato voltaggio, agli estremi 
dell'avvolgimento. 

La stessa cosa è ancora provata dal fatto, che se le spire 
elettriche induttrici servissero non già ad orientare іп modo 
speciale gli atomi di ferro, ma a suscitarvi direttamente dei mo- 
vimenti vibratori, dovrebbe la natura stessa del magnetismo 
degli elettro-magneli dipendere dalla frequenza che ha il flusso 


elettrico nell’avvolgimento, assia dal diametro dell'avvolgimento 
stesso, perchè il flusso elettrico ha velocità di propagazione pra- 
ticamente costante, in conduttori dello stesso materiale metal- 
lico. Siccome questa dipendenza del magnetismo prodotto nel 
ferro, dal diametro delle spirali induttrici su di esso, non si 
verifica affatto, è giocoforza ammettere, che dette spirali non 
abbiano che un effetto di orientamento materiale sulle molecole 
magnetizzate. Questa constatazione è probativa per la tesi 
onde: Il magnetismo è un'orientazione cristallina in direzione 
fissa delle molecole e degli atomi che producono il campo ma- 
gnetico. Esso richiede condizioni specialissime acciocchè si pro- 
duca. Può svilupparsi nel nichelio, nel cobalto, ma specialmente 
nel ferro, Negli altri corp è quasi insensibile, Nello stesso ferro 
bastano piccole impurità per farne variare, entra limiti molto 
estesî, le proprietà magnetiche. 

Così l'acciaio contenente il 12% di manganese non è guari 
più magnetico dell’aria e altrettanto dicasi di quello contenente 
il 25% di nichelio. 

Per contro, il ferro dolcissimo ha grande permeabilità e 
magnetismo residuo (forza coercitiva) quasi nulla. Siccome la 
occorrente orientazione cristallina degli atomi e delle molecole 
vi è ottenuta artificialmente, anzichè mediante lavoro atomico- 
molecolare interno, sottraentesi da quello disponibile per il fe- 
nomeno, vi si producono i campi più intensi che si conoscano : 
20000 gauss nelle dinamo elettriche е 40000 — 45000 gauss 
al massimo, nelle esperienze di laboratorio. (Ewing e Low). 

Nei magneti ordinari di acciaio al carbonio si riesce ad 
ottenere un campo permanente, residuo, di 7200 + 7500 
gauss ed Fooo si ottengono con quello al cromo, temperato nel- 
l'olio. Ricorrendo all'acciaio contenente il 3 — 4% di tung- 
steno (di cui è nota la durezza e perciò la eristallizzazione spe- 
ciale ad elevata, temperatura) è possibile ottenervi un campo 
magnetico permanente, residuo, di 10000 gauss. 

Vediamo come questi numeri si colleghino alla notata eri 
stallizzazione magnetica e ne diamo anche la prova quantitativa. 

Secondo Paul Weiss (1) e Humphrevs (2) si dovrebbe avere, 
nell'interno delle molecole g: ise, un campo di circa 10* gauss 
per potere spiegare lo spostamento delle linec spettrali della 
Tuce sotto l'influenza della pressione. Questo campo intermole- 
colare è necessariamente dovuto ai singoli atomi, che esistono 
in numero di 2048 nella molecola gassosa ed in 4005 (il doppio) 
nella molecola dei corpi sia liquidi che solidi. (Cfr. n. 51) 
Questo doppio numero di atomi procura nei corpi solidi, p. es. 
nel ferro, un doppio numero di linee di flusso magnetico, che 
raggiungeranno così il doppio di 10" gauss. 

In virtù del principio dell'equiripartizionedel lavoro d'onda, 
il campo che è dovuto ad una molecola di ferro, ha, con massa 
4005 volte maggiore, la stessa energía, come quello che è for- 
mato da un atomo, con massa unitaria. Tenuto conto delle leggi 
concernenti l'energia vibratoria, l'intensità del campo magne- 
tico molecolare deve ridursi alla 4006"* parte di quell'intens'tà 
che è inerente ad un atomo. TI che è quanto dire, che 1" 
sità di un campo ferro-magnetico (esterno al ‘metallo, intermo- 
Iccolare) può raggiungere al massimo 

1 

4091 

Si notò già, che si possono raggiungere 40000 gauss nelle 


esperienze di laboratorio, con un rendimento pertanto dell'8n% 
rispetto all'intensità del massimo campo teorico ottenibile. 


nten- 


X 2 М 10° gauss = circa 50.000 gauss. (129) 


E' presumibile, che non tutte indistintamente le molecole 
possano orientarsi esattamente nella direzione e senso voluti, 
talchè il numero mássimo di soooo gauss non sia praticamente 
raggiungibile. Ma le grandezze, assai minori, che si verificano 
più frequentemente nelle applicazioni industriali, sono da at- 


(1) « Revue générale des sciences s = 15 février 1098. 


(2) Walther Ritz - Magnetische Atomfelder und S 
(Annalen der Physik, t. XXV, 1058, pag. 669). 
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più che ad altro, al fatto che il numero di linee di 
forza, uscenti dai magneti in ferro, per chiudersi sopra di sè, 
all'esterno di essi, possono bensì essere tutte le sed ei 
zewmi molecolari (cfr, n. 42) ma non sempre tutte queste lince 
si rendono disponibili, nè più nè meno di quanto avviene nelle 
valenze chimiche e ciò per ragioni che tuttora ci sfuggono. 

Ammesso pertanto, come accurate esperienze di laboratorio 
confermano, che possa aversi un campo ferro-magnetico ecee- 
zionale di 40000 gauss quando tutti i sedici zeumi molecolari 
si chiudono sopra sè stessi all’esterno del magnete, in otto ancili 
di linee d'azione, e che allora tutte le molecole siano ecceri 
nalmente convigliate a dovere nello stesso senso, mediante 
eccitazione elettrica, e piccolissimo interferro. 
questo numero cade subito alla metà, assia a 20009 gauss, negli 
ari interferri delle dinamo, dimostrando così che dei sud- 
detti otto anelli zewmici, analoghi alle otto valenze atomich 
soltanto la metà, quattro, prendono parte al fenomeno della 
formazione del campo magnetico. Essi scendono ancora ulte- 
riormente alla metà, a due, nei migliori magneti permanenti di 
acciaio al tungsteno, dove mancando l'avvolgimento elettrico, 
la conservazione del lavoro di orientazione d'isteresi che vi com- 
pete e su cui non siamo liberi di agire, provvedendovi mediante 
un avvolgimento elettrico indipendente, è att 
zioni atomiche inerenti agli anelli mancanti. Si verifica allora 
l’equiripartizione dell'energia disponibile inerente ai detti anelli, 
in due parti eguali, l'una inducente e l'altra indotta. Il campo 
magnetico discende così a 10000 gauss. Queste due sole linee di 
one anulare zeumica libere, che si sviluppano nei migliori 
wneti permanenti, fanno perfettamente riscontro alle due 
sole valenze libere, di fronte alle otto disponibili (ottavo gruppo) 
che il ferro presenta nei suoi più numerosi composti chimici, 
nei quali si comporta come metallo bivalente 

Ci si è dilungati nell'esame del fenomeno della magneti; 
zione, sia perchè esso è importantissimo per la scienza elettrica 
(e mai venne adeguatamente lumeggiato) sia ancora perchè le 
considerazioni fatte a suo riguardo dimostrano, che esso nulla 
ha a che vedere con la gravitazione. Ciò chiarisce perchè il ferro 
pesi nè più nè meno degli altri corpi, sia esso o non si 
zzato, cosa che non dipende nnicamente dal fatto che nella 
magnetizzazione si hanno due polarità contrarie. Di fronte alle 
linee dei campi di gravitazione tulti i corpi sono egualmente 
permeabili, siano essi o non siano magnetici 


89. La tenacità, o resistenza a trazione, dei corpi solidi. 


La tenacità dei solidi sembra dovuta a magnetizzaizone mo- 
lecolare (cristallina) analoga cioè alla cristallizzazione magne- 
tica, ma con la variante che le linee di forza degli otto anelli 
magnetici non escono, in flusso curvilinco, dal corno considerato 
e rimangono invece chiuse nel suo interno. Sembra anzi che nei 
corpi liquidi, dove la struttura atomica non consente una forma 
propria (cfr. n. 30) ma dove le sedici linee dei fasci molecolari 
zeumici si debbono chiudere sopra sè stesse in otto anelli ma- 
gnetici, non soltanto possa avverarsi il fenomeno magnetico 
(esempio: l'ossigeno liquido è attratto da una calamita) ma che 
questa chiusura avvenga sempre alla superficie di affioramento 
е presso il vaso in cui il liquido è posto. Si spiegherebbe così 
la formazione delle lamine liquide che sono dotate di ú tensione 
liquida superficiale » nonchè si spiegherebbe così ulteriormente 
il fatto, che nei getti delle fusioni metalliche si forma sempre 
una « crosta w, avente maggiore tenacità e maggiore durezza 
del metallo corrispondente all'insieme della fusione avvenuti 

Esaminando la resistenza alla rottura del ferro, vi riscon- 
triamo, negli ottimi materiali, una tenacità di so Kgr. per mil- 
limetro quadrato, in media. 

Siccome la dine vale circa un milligrammo, si рид affer- 
mare, che la resistenza alla rottura del ferro ammonta a 50000 
dine per millimetro quadrato, pari a 5 х 10" dine/em ° . Con- 
siderando la resistenza alla rottura del ferro come eguale alla 
forza portante di una calamita, l'intensità della magnetizza- 
zione di essa vi raggiungerà un valore in gauss, che è dato 
dalla radice quadrata del rapporto tra forza portante e 2 я. 
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107 — 25200 gauss (130) 


che è dell'ordine di grandezza di un'ottima magnetizzazione, 
quale può aversi nell'interno del metallo. Siccome, per quanto 
si disse, il massimo campo magnet'co raggiunge un valore circa 
doppio di questo, la massima resistenza alla rottura, per tra- 
zione, non dovrebbe verosimilmente poter superare, nel ferro, 
i roo Kgr./mm.* . 

In ogni modo, il ferro, che è il corpo magnetico per eccel- 
lenza, è anche il corp» più tenace. Gli altri corpi magnetici (co 
balto e nichelio) sono anch'essi tenacissimi, ma non come il 
ferro. Unendo del nichel'o al ferro, le linee magnetiche cessano 
di potere uscire dalla lega formata (lega diamagnetica) e rima 
nendo nel suo interno, generano un metallo che è più tenace 
del ferro puro. Il tungsteno, aggiunto in piccola quantità al 
ferro, ne aumenta, sin la resistenza di tenacità, sia il magne- 
tismo residuo. 

Degli altri metalli, i più enti alla rottura sono quelli 
che dispongono di un maggior numero di valenze libere (ana- 
loghe agli anelli magnetici prefati). Appartengono all'ottavo 
gruppo di Mendelejeff, i| quale comprende i metalli che sono 
usualmente adoperati nelle costruzioni, in virtù appunto della 
loro resistenza: Nichelio, cobalto, e collegato al primo gruppo, 
il rame. Si ha nel settimo gruppo il manganese, le cui mansioni 
sono valorizzate come correttivo del ferro e ciò in senso analogo 
come allo stesso scopo si impiegano i metalli (o metalloidi) del 
sesto gruppo, cromo, molibdeno, tungsteno e il vanadio del 
quinto gruppo 
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р. MANURE GAO Como da pensano gli altri 


" Nuovi, orientamenti britannici? 


Loox-Ovr-Max ei vuole ad ogni costo far provare emo- 
zioni quanto mai deprecabili. Ultimamente in « Fairplay » del 
25 marzo leggevamo aleune sue note il cui titolo dava adito 
alle più rosee speranze, poichè vi si prospettava la possibilità 
di nuovi orientamenti nella politica commerciale marittima del 
Regno Unito. Abbiamo pensato che ci si fosse proprio incam- 
minati sulla buona strada, su quella buona strada che econo- 
misti e politici britannici indicano con tanta buona grezia al 
mondo intiero, ma che essi si guardano bene dal percorrere. 
In altre parole eravamo pronti a elevare un inno alla nuov 
fase libero-scambista della politica di Albione, Invece abbiamo 
letto 


Diedi una settimana fa i particolari delle facilitazioni f 
garantite dal Governo Britannico im connessione con il completamento 
del Queen Mary e con la costruzione del suo gemello. Secondo Тор 
nime di molte persone che hanno seguito dà presso gli eventi ik 
quali questo è il crrimamento, tale ainto governativo all'armamente 
esprime un nuovo principio la cui applicazione può avere ottimi e 
durevoli effetti. 


Che nella pratica britannica sia nuovo questo principio non 
sapevamo, certo esso ubbidisce a necessità contingenti, ma il 
giornale inglese sembra volerlo elevare a sistema : 


Nell'anteguerra e per qualche tempe dopo la расе, era una con 
elusione ovvia che se una compagnia di navigazione, dopo aver con- 
trattato per nuove costruzioni o per l'acquisto di nuove navi, non 
riusciva a provvedere i merzi per il pagamento, doveva liquidare, a 
meno che non sepr: anziari da altre parti 
Il crollo della « Royal Mail» è, più o meno, un é«empio, Le dif 
coltà trovate dalla «Cunard » nel procurarsi l'ammontare liquido ne- 
cessirio alla costrizione del Queen Mary mon erano, naturalment 
dovute alla cattiva ges se lerivavano da circostanze del merento 
monetario che non potevano essere previste, Quindi il fatto che il 
Governo Britannico è 
porte 
mel futuro. 


wessero sinti fü 


come ho detto, un punto di 
sarà seguito più largamente 


intervenuto segn 


mni fa, il Governo accetti il principio di assistere gli 
molte delle Compagnie di linea riguardarono questo 
passo come retrograde e pensarono che esso avrebbe avuto per loro 
Serie conseguenze. 1 timori di questo genere simo ormai spariti, e si 
riconosce che, siccome la navigazione mondi oggi esercitata da 
lince che sono del tutto diverse da quelle esistenti prima della guerra, 
il Governo Britannico deve provvedere ad aiutare tutti 


Ancora poche settimane fa noi riportavamo, compiaciuti 
voti che in tono vibrato esprimevano taluni ambienti britannici 
per un ritorno ai sani principi del commercio internazionale, 
in ogni campo ed anche in quello della navigazione, anzi prima 
di tutto quello. Eravamo, evidentemente, degli ingenui. Ma 
allora, egregio signor Look out-man, perchè conservare quel 
titolo che vorrebbe essere anche un motivo di orgogliosa di- 
stinzione: W Fairplay »? 


Cicli economici: culmini e depressioni 


Da qualche tempo nno degli argomenti all'ordine del 
giorno, in Inghilterra e fuori, è costituito dalle discussioni sulla 
durata dei cicli economici, dei periodi di ascesa e di quelli di 
discesa, In tutti è la segreta speranza che il tempo delle vacche 
grasse (è venuto?) duri il più possibile, i profeti di sventura 
peraltro non mancano e cercano di diffondere la convinzione 
(del resto radicata în tutte le menti) che i periodi felici durino 
sempre troppo poco. Ha dato la stura il neo-presidente della 
« Chamber of Shipping >, come abbiamo a suo tempo informato 
i nostri lettori. Ora il « Fairplay » (18 marzo) ci ritorna su: 
Alla riunione annuale della < Chamber of Stippine » il Presidente, 
a proposito del boom marittimo disse: « Normalmente noi riconosci 
mo l'esistenza di un cielo di so anni dei quali tre anni di prosperi 
devono render buoni sette anni di depressione ». Dal 1924 al 1936 i no 


non furono sufficienti a coprire il normale ammortamento della flotta 
e io temo che ai tassi di nolo correnti occorrano ben più di tre anni per 
rendere favorevoli i sette anni di depressione. 

Se la più lieve debolezza nella domanda è della massima 
evidenza che la concorrenza straniera riporterà a forza i noli а wn livello 
non rinmnerativo, a meno che n parte del governo, 
per tutto quanto riguarda accordi sulla divisione di quel che può offrire 
il comm 

See 
relativo ai e Cicli чини 


ndo wn interessante articolo dello < Economist » del 6 corrente 

ici del 1864 al 190», l'intervallo fra un enl- 

mine e l'altro o fra una depressione е l'altra varia da cinque a undici 
ma laddove vi fo ап solo intervallo di cinque, uno di sei e uno 

j, ve ne furono nove 

anni e quattro di dieci. 


sette, atto di otto, sti di nove 


Lasciamo ogni commento sul disinvolto passaggio dello 
ttore dall'argomento « cieli economici » a quello « concor- 
renza estera » con conseguente propmgnazione della necessità 
di intervento statale. Look-out-man ci ha ormai abituato a 
questo. Piuttosto notiamo che male farebbero gli uomini di 
affari a prendere troppo alla lettera la questione della durata 
dei cicli in discorso, cioè degli intervalli fra le massime son 
mità o fra le massime depressioni, Gli economisti ragion 
per casi ali, per medie dedotte da osservazioni su periodi 
assai lunghi, I dati di fatto dimostrano come praticamente sia 
impossibile attenersi a cuelle medie ed a quei casi. Nulla vale 
la sensibilità dell'uomo d'affari, applicata al momento nel quale 
egli opera, alle condizioni nelle quali egli svolge la propri 
azione. 


Sir John Latto, un individualista 


In tanta commovente solidarietà con la quale gli armatori 
britannici chiedono al loro governo sussidi e sussidi, non di- 
spiace ascoltare una voce di altro tono. Si tratta del ben noto 
Sir ]онх Larta, uno dei più abili armatori di tramps, che non 
intrattiene troppo buoni rapporti con il comitato amministrativo 
istituito per l'armamento suddetto 

Sir John Latta è definito negli ambienti marittimi come 
un individualista, che non rinuncia alla propria opinione per- 
sonale in omaggio a quella della maggioranza, Immaginiamo 
quale simpatia egli debba provare per quel sistema parlamentare 
che ha dato si brillanti prove, del genere di quelle segnalate 
centemente nella nostra Rivista, Ora egli ha pubblicato un 
opuscolo di « osservazioni sulo schema di sussidio governativo 
ai tramps » nel quale definisce la nave di linea come capitale 
memica di quella vagabonda 


La giustificazione nazionale del sussidio era basata sulla importanza 
vitale di difendere il tonnellaggio vagabondo che, a caw 
muta concorrenza fra i suoi armatori, ha continuamente provveduto ai 
urieri e commercianti il tonnellaggio più a buon mercato 
del mondo; fattore questo essenziale per un paese e € per wn 
Impero lanciato attraverso gli Oceani com'è il nostri mente 
la loro capacità di lottare è ancora ulteriormente minacciata dalle Com. 
pagnie di linea, protette dalle Conferences, e che lent 

ме stendono i loro tentacoli lottano e sempre 
i che per il loro carattere dovrebbero essere ri 


della seate 


più lontano in 
ervati pu 


mente 


te che, che il sistema dei ribassi 
cente il trasporto su liners ed i noli lordi 
renza — come si fa in Amerie 
о varrà a salvare l'armamento vaga- 
e. 


laseinti alla libera € 
nè qualsiasi altre provvedim 
D 


il sussidio 


dalla sua relativa estin 


Sir John Latta aggiunge che sulle dodici organizzazioni di 
tramping, cinque sono strettamente identificabili con Compa- 
gnie di linea, e, pur non rifiutando l'idea di stabilire tassi mi- 
nimi di nolo, stigmatizza il sistema di sostituire alla esperienza 
personale dell'armatore, il quale conosce le proprie navi e i 
traffic , l'opera di er 
non possono avere la necessaria competenza ed 


ai quali si dedic mmissioni miste, che 


bilit: 
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La partecipazione del risparmio all'industria marittima 


Nella « Rivista Nautica » del 15 marzo abbiamo notato un 
trafiletto, indubbiamento dettato dalle più nobili ‘ntenzioni, nel 
quale dopo aver parlato della necessità che gli italiani ritornino 
al mare, nel senso fisico del concetto, si viene a trattare di una 
questione quanto mai delicata e, per così dire, scottante. Il 
piccolo risparmio italano non parteciperebbe abbastanza ai 
rischi delle imprese marittime, ed in questo senso deve essere 
sviluppata una propaganda volta a potenziare le nostre attività 
marinare: 


TI mente o scarso interv 


uto del risparmio privato nelle industrie 
marittime nazionali trova fomdan nella psicologia del risparmiatore 
metn no dallo affidare il denaro proprio ad attività. dijfieilmente 
da lui controllabili e spesso del tatto estranee a stessa prepara» 
zione culturale e ad ogni sta elementare nozione di politica economi 
Bisogna dunque far conoscere in primo loogo la marina, Ja 
attivamente nel paese; soltanto così si può creare un primo vincolo 
donde poi n: nta agli investimenti finanziari maritimi: quella 
molla dello =e che sarà poi la vera generatrice di ogni più vista 
comprensione marinara ; la più attiva forza a sostegno della più grande 
finita da traffico italiana che è nei nostri sogni. 


Sarà che noi în questa materia preferiamo ai sogni la realtà 
ed alla retorica del Vivere non est necesse la concretezza di 
concetti meno vaghi, Fatto sta che pur essendo d'accordo sulla 
necessità di propagandare (la brutta parola !) la nostra marina 

prevediamo che se ne otterrebbe, quanto ad investimenti fi 
ziari, il capitale effetto di far spendere più danaro, poni: 
in crociere turistiche: il che sarebbe già un bel risultato! 

Quanto a far affluire il risparmio verso certi investimenti 
piuttosto che verso altri, stia pur certo, lo scrittore di « Rivista 
Nautica », che il problema è molto, molto diverso. Intanto ne- 
ghiamo che esista quel disinteresse, o meglio che sia sempre 
esistito. Chi vive a Genova sa quante famiglie abbiano inve- 
stito buona parte della loro fortuna, grande o piccola, деп 
ralmente media, im titoli di Compagnie di nevigazione o in 
carati di navi. Se progressivamente il privato si è ritirato da 
tali forme di investimenti è semplicemente perché ha dovuto 
sostenere troppo dure esperienze e ne conoscono le conseguenze 
proprio quelle medie e piccole fortune che subirono negli ultimi 
lustri le più gravi decurtazioni Ma questo fenomeno non è 
specifico dell'industria marittima, ma bensì di tutti gli inve 
stimenti industriali, come ognun sa, progressivamente abban- 
donati dal risparmio per i più sicuri rifugi dei titoli di Stato, 
della proprietà immobiliare, eccetera. 

Ricondurre la fiducia nell'animo dei risparmiatori, coco il 
problema, ed a risolverlo non pensa la propaganda, ma prov- 
vedono i bilanci delle aziende di navigazione, la distribuzione 
degli utili a fin d'anno, la sicurezza di non subire « tosature s 
del capitale. E lo Stato, che ha dovuto intervenire per necessità 
di ordine generale, ha pensato benissimo anche a questo, stah 
lendo, prima la partecinazione del risparmio attraverso la sot- 
toserizione di obbligazioni (che offrono precisamente le sopra 
dette garanzie) e in secondo luogo la possibilità futura di una 
graduale sostituzione della partecipazione statale con quella 
privata 

E non ci si venga a citare, per amor del cielo, l'eterno 
esempio britannico! La propaganda, ripetiamo, lasciamola fare 
ai bilanci ed al corso dei titoli marittimi in borsa ! 


Costi di costruzione in G. B. 


relazione annuale della Chamber of Shipping, e i di- 
scorsi pronunciati im occasione dell'assemblea dal Presidente 
wscente e dal neo-eletto Sir Richard Holt, sono stati da noi 
riassunti nel notiziario. Essi hanno occupato buona parte delle 
cronache marittime britaniche e suscitato commenti di vario 
genere sui punti nevralgici della situazione. 

L'argomento che api tualmente di maggior interesse 
oltre a quelli delle future sorti del Comitato per il Tramps 
Subsidy e alle sol ioni contro la unfair competition 
dell'armamento straniero, sembra essere quello della clevatezza 
dei costi in Gran armatori incominciano ad 
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larmarsi e un chiaro accenno alla gravità di questo problema 
è contenuto nel discorso di Sir Holt. 
Il « Fairplay » (4 marzo тозу) comment 


Un aeenrato confromo tra i prezzi quotati per muove costruzioni 
cantieri britannici e quelli dei loro concorrenti stranieri, non è 
j per l'opinione che — a torto o a ragione — è largamente 
alune industrie straniere godano vantaggi economica- 
mente sleali. Comunque nom vi è aleun dubbio che per alemni deg! 

ni trascorsi i costruttori navali inglesi hanno subito perdite, e che 
ora d'altra parte essi praticano quotazioni che lasciano loro un margine 
e otte acora ordinazioni. 

L'aumento nei loro costi è stato, beninteso, precipitoso, Ad esempi 
un cosrattore che fa invitato, giorni fa, a fare un'olferia per la ce 
struzione del duplicato di un piroscafo che egli aveva costruito dve 
anni or sono, fu scossi dal constatare che gli stabilimenti meccanici chi 
devano più del doppio del prezzo che egli aveva pagato per la precedente 
fornitura del macchinario. Alla luce di tali fatti, non sorprende che 
gli armatori siano al pian elini all'attesa, Naturalmente 
i costruttori stranieri dovranno an mentare sostanzialmente i 
loro prezzi, poichè i loro costi per mano d'opera, materiali e attrezzi 
tura sono in ascesa. 


Ma la questione ha avuto un seguito anche nel corso di 

riunione... gastronomica dei membri dell'Istituto degli 
eri navali. 

Il Signor F. E. REPBECK, presidente della Federazione 

degli addetti alla costruzione navale ha pronunciato un discorso 

controbattendo le affermazioni di Sir Holt e dicendo tra l'altro : 


un 
Inge; 


I costruttori navali britannici erano sinceramente animati dal 
desiderio di costruire navi così a buon mereato come avrebbero gradito 
x armatori, ma essi hanno avuto a che fare con il più elevato livel 
di vita esistente nel nostro paese in confronto ad altri. Inoltre ai co- 
Struttori si è sempre chiesto qualcosa di meglio e eli armatori non po 
tevane ottenere questa cecellenza senza pagarne il premo. Per quanti 
sforzi si facciano, non possiamo produrre esattamente allo stesso prezzo 
praticabile im paesi dove il livello di vita è inferiore 


Il « Lloyd's List w (3 marzo), nel commentare la discus- 
sione, rileva ‘affermazione di Sir Richard Holt (secondo 
cui gli armatori stranieri sarebbero incoraggiati a dedicarsi al- 
l'esercizio della navigazione dal minor costo di costruzione) 
non sembra corrispondere del tutto a verità, poichè a parte i 
casi del Giappone e degli Stati Uniti: 


hanno aveto un ruolo tras 

di una grande flotta posthellica in Norvegia, 

prosperità di molti armatori stranieri è sta 
quisto di navi di seconda mano da v 


urabile nella ereazione 

Grecia e Jugoslavia, La 
uttosto edificata ni 

litori Dritanni 


A proposito di svalutazione e rivalutazione di navi svolge 
alcune interessanti considerazioni il « Fairplay » del zr gen- 
io. I dati dimostrano come una nave di circa 7.500 tonnellate 
poteva essere pagata, nel dicembre 1900, Lst. 60.750 е solo 
inque anni dopo, nel giugno 1905, Lst, 36.500. Nel marzo гозо 
una nave dello stesso tipo costava Lst. 258.750. E" evidente 
quali squilibri siano causati da movimenti di boom di questo 
genere, e le conseguenze fallimentari che ne derivano per molte 
compagnie, 


Chi si contenta gode 


Nell'editoriate del numero di Gennaio questa Rivista com- 
mentava i risultati tutt'altro che lusinehieri conseguiti dallo 
« Scrap and build scheme »; nel notiziario dell'ultimo numero 
abbiamo dato il testo della risposta di Sir Walter Runciman 
alla interrogazione di un deputato. La risposta conferma quanto 
la nostra Rivista affermava, però il « Lloyd's List » (4-3-37) vi 
trova argomento di conforto: 


N risultato netto dello schema consiste pertanto nel 
di una unità alla flotta mercantile, che peraltro ha subito una ridu- 
zione di ça mila tonnellate, dimostrando che la stazza media delle вас 
Vi demolite è stna maggiore di quella delle i 
< che Te mune unità samo senen dalio iù veloci di quelle demo- 
1 hanno vin maggiore єтїгї di carico, e sono di esercizi 
sembra che si possa ommettere che Jo schema ha raf- 
forzato la marini mereamile sta per i bisogni del commercio che per 
i suoi possibili usi in tempo di guerra. Le nuove navi hanno in me- 
dia dimensioni inferiori di quelle demolite, ciò che potrà essere sed 
disfacente per coloro che ritengono che mom si debba correre il ri- 
schio di porre troppe nova in wm cesto 


Chi si contenta gode. 
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S P R U D E N Z A 


Collisione con lazbarca del pilota 


Nell'agosto del 1020 il piroscafo Trident, presentatosi per 
entrare a Dunkerque, disgraziatamente investiva la barca che 
manovrava per portargli il pilota a bordo e che per un improv- 
viso inconveniente del timone gli si era traversata sotto la 
prua. La legge francese stabilisce che in caso di danni inter- 
venuti ç durante le operazioni di pilotaggio » le conseguenze 
relative siano a carico della nave, salvo il caso che questa possi 
dimostrare una grave colpa del pilota. In base a tale legge il 
tribunale di prima istanza e la Corte d'Appello poi, ritenendo 
che nell'incidente non fosse ravvisabile alcuna « colpa grave » 
del pilota ma unicamente un caso fortuito, aveva tuttavia sta- 
bilito che il Trident non fosse tenuto ad alcun indennizzo in 
quanto le « operazioni di pilotaggio » non potevano intenders 
come già iniziate allorchè la collisione era avvenuta, sia pure 
per portare a bordo il pilota. Ma la Cassazione parigina con suo 
to del gennaio di quest'anno ha annullato tale giudizio 
ndo la causa ad altra Corte dopo aver statuito che la re- 
sponsabilità incorribile da una nave v durante le operazioni di 
pilotaggio » quale intesa dalla legge francese, deve intendersi 
estesa anche al tempo nel quale la barca del pilota manovra per 
accostare la nave sulla quale il pilota deve prestare la sua ops- 
ra. Tale giudicato della Suprema Corte di Francia merita par- 
ticolare attenzione in quanto stabilisce il principio che le « ope 
razioni di pilotaggio » si iniziano legalmente in Francia nel 
momento nel quale il pilota si prepara per attraccar la nave 
che dovrà pilotare anzichè dal momento nel quale egli inco- 
mincia effettivamente a pilotarla, 


Proprietà navale, time charter e guerra civile 


La guerra civile di Spagna ha incominciato presto a dar 
lavoro ai magistrati i mali ed anche la Corte Americana 
di Brooklyn ha avuto una non facile matassa da dipanare. 
Si trattava del piroscafo spagnolo Navemar noleggiato a time- 
charter da una ditta di New Vork che lo aveva adibito al 
traffico fra New York ed il Plata. Nell'ottobre scorso, mentre 
il piroscafo si trovava a Buenos Aires, il Governo di Madrid 
aveva promulgato un decreto di confisca del Navenrar che stava 
caricando: il console spagnolo aveva notificato il decreto al 
capitano annotandolo sul certificato di registro e sul ruolo 
d'equipaggio ma non sull'atto di nazionalità, aggiungendo che 
egli non aveva altri ordini e che pertanto il piroscafo poteva 
continuare i propri impegni di carico. Infatti la nave passava 
a completare a Rosario dove quel console spagnolo ripeteva le 
stesse annotazioni e dichiarazioni di Buenos Ayres; e seguendo 
il suo itinerario raggiungeva New York senza che peraltro il 
Governo Madrileno effettuasse aleun altro specifico atto di 
presa di possesso della nave confiscata, anche e probabilmente 
perchè una tale formalità sarebbe stata difficilmente eseguibile 
fuori delle acque spagnole senza l'intervento della magistratura 
del Paese dove essa fosse stata tentata, mentre d'altro canto 
nessuna magistratura straniera avrebbe potuto autorizzare nelle 
acque nazionali una simile effettiva presa di possesso, ancorchè 
hicsta dal governo Madifleno, senza prima instaurare un 
giudizio sulla legalità del sequestro e senza aver sentito in 
merito le ragioni dell'armatore. Giunto il Navemar a New York 

i suoi noleggiatori informarono il cap 


ed ultimato lo sbarco, i 
tano che egli avrebbe dovuto ricaricare per il Plata; ma i 
console di Spagna in luogo, sentiti gli ordini dell'ambasciata 
madrilena di Washington era intervenuto per dire al capitano 
che u di egli doveva con: 
mente ai suoi ordini anziché a quelli del suo 
noleggiatore, Frattanto l'equipaggio teneva segreti conciliaboli 
e nominava un « consiglio d: bordo » che avrebbe dovuto as 
sumere il controllo della nave e del suo capitano e stato 
maggiore; naturalmente si manifestò subito un netto disaccordo 


quel momento derarsi esclusiva- 


rmatore o del 


fra il comando di bordo e questo u consiglio v bolscevico; ed 
il capitano si rivolse al suo console perchè facesse rispettare la 
legge ed il principio di autorità sul suo piroscafo; ma ne ebbe 
in risposta che l'equipaggio era in perfetta regola comportan 
dosi in tal modo ed essere dovere del capitano di mettersi 
immediatamente a disposizione del consiglio di bordo. Quest'ul- 
timo allora si spinse fino a vietare allo stato maggiore ed al 
capitano di scendere a terra e ad impedire che gli operai del 
Robin's Dry Dock, da questo chiamati per aleumi lavori di 
riparazione della nave autorizzati dall'armatore, salissero 
bordo. A questo punto il capitano riuscì tuttavia a scendere 
a terra ed a nome proprio, del suo armatore e del noleggiatore, 
si rivolse al Magistrato Americano per chiedere che facesse 
sgombrare la nave dall’equipaggio ribelle ai suoi ordini, che 
dichiarasse senza effetto il sequestro non iscritto sull'atto di 
nazionalità, ancorchè segnato sul ruolo e sul certificato di regi- 
suo, ma notificato fuori della giurisdizione di aeqne spagnole 
e che infine la proprietà legale della nave fosse ad ogni effetto 
e totalmente reintegrata all'armatore, arbitrariamente ed ille- 
galmente spossessito. La corte accolse in pieno le richieste 
del capitano ed ordinò all'autorità tutoria di sbarcare, occor- 
rendo anche con la forza, l'equipaggio ribelle e di rimettere 
l'armatore nel regolare possesso del Navemar. Ricorse contro 
questo giudizio, a nome dell'Ambasciatore Madrileno, il console, 
ma anche in seconda istanza il magistrato americano non mutò 
parere. Finalmente la causa fu ripresa direttamente dall'Amba- 
sciata per chiedere la cancellazione delle due precedenti 
tenze e la consegna della nave al Governo Spagnolo. Ma anche 
la Suprema Corte con un suo responso fitto di diciotto pagine 
di considerazioni, ha concluso con dichiarare illegale l'azione 
del consolato e del governo di Madrid, per togliere all'armatore 
controllo della sua proprietà navale, e colpevole di insubor- 
dinazione l'equipaggio. In base a tale decisione finale il capi 
tano è reimbarcato agli ordini dell'armatore e l'equipaggio ha 
dovuto sgombrare il Navemar. Le conseguenze di questa lunga 
e complessa vicenda saranno a suo tempo risolte dall'autorità 
che assumerà il Governo della Spagna. 


Infortunio di navigazione 


La Corte Superiore di Montreal è stata chiamata a de 
dere sulla richiesta di un carpentiere di bordo che pretendeva 
30.000 dollari di indennizzo per infortunio, dalla Can 
al Steamship Co. Durante la navigazione, mentre iulie- 
fortunale ed il mare invadeva spesso la coperta del 
piroscafo, il carpentiere era stato mandato ad assicurare meglio 
le incerate dei boccaporti: un colpo di mare l'aveva sorpreso 
mentre era intento alla bisogna gettandolo rudemente contro 
uno scalmotto sì che ne aveva riportato la frattura del femore. 
Giunta la nave in porto il disgraziato era stato ricoverato al- 
l'ospedale, ma poi, malgrado le insistenze del medico che lo 
curava, aveva voluto essere dimesso per curarsi da solo a casa 
propria: l'armatore aveva continuato per tre mesi a corrispon 
dergli una paga ridotta ed aveva sostenuto le spese di cura, 
ma il sinistrato esigeva ora il suddetto indennizzo in considera- 
zione di una rita sua invalidità parziale al lavoro. Non 
esiste nel Canadà, finora, una assicurazione obbligatoria contro 
gli infortuni e quindi simili questioni vengono risolte volta pe 
olta od in via amichevole le parti о dal Magistrato. Il gin- 
dice Watson, esaminato il caso e pur trovando esagerata la 
pretesa avanzata dal carpentiere sinistrato, ha ritenuto che il 
capitano della nave era incorso in grave responsabilità man- 
dando la propria gente a lavorare în coperta durante un 
fortunale senza aver fatto stendere dei cavi di salvaguard 
о passamani cui afferrarsi quando il mare irrompeva in coperta : 
€ pertanto ha condannato quest'ultimo, e per esso la società 
armatrice, al pagamento di 4.000 dollari di indennizzo al 
nistrato. 
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Valore assicurato, pagamento indennizzo e diversa 
nazionalità dei contraenti 


atore a Saigon di una giunca diretta a Puom Penh 
aveva assicurato la propria merce presso compagnie inglesi eni, 
‘a rivolto per essere indennizzato : riu 
sciti vani i mezzi amichevoli, aveva dovuto rivolgersi al ma- 
gistrato che, pur ammettendo negli assicuratori il diritto di in 
dagare sul reale valore del carico così assicurato, 
dannato, anche in sede di appello, gli assicuratori ad 
nizzarlo secondo contratto ed a pagare altresì gli interessi e dan- 
n° per l'indugio frapposto. La questione giunse così alla Corte 
di Cassazione presso la quale le compagnie assicuratrici con- 
dsnnate, si dolsero dell'applicazione della legge francese in t 
ma di contratti stipulati da inglesi im lingua inglese e dell'a 
debito degli interessi di mora, mentre dal canto sto il caricatore 
ricorreva negando agli assicuratori il diritto di rimettere in di- 
scussione il valore della cosa assicurata, Con sua sentenza del 
25 dicembre 1036 il Supremo Collegio Parigino respingeva tul- 
tavia ogni istanza in contrario confermando in pieno il prec 
dente giudicato e statuendo il principio che, salvo specilica in- 
d'cazione contraria, nei contratti assicurativi stipulati fra parti 
di diversa nazionalità la legue da applicarsi deve intendersi ser-- 
pre quella del одо dove il contratto è stato stipulato: nel caso 
in esame quindi bene aveva agito la Corte d'Appello fr 
dichiarandosi competente a giudicare secondo la legge f 
in quanto Saigon è francese. Inoltre la Cassazione ha precisato 
che l'articolo del codice francese, secondo il quale im caso dš 
indeterminazione del termine per il pagamento l'assicuratore 
deve pagare entro tre mesi dall'atto di abbandono della cosa 
assicurata, non deve interpretarsi come una dilazione accor- 
data all'assicuratore ma unicamente nel senso che egli non deve 
considerarsi in mora prima che siano trascorsi tre mesi dal- 
l'atto di abbandono; talchè nel caso discusso ben doveva l'as- 
sicurazione ritenersi in mora e pagare quindi le conseguenze di 

е sua morosità, Infine il Supremo Magistrato ha riconfermato 
! principio che il contratto assicurativo non deve locupletare 
ictrato ma unicamente rifondergli la perdita effettivamen 
te da questi subita: onde a buona ragione poterono i giudici 
di prima e seconda istanza ammettere che gli assicuratori di- 
scutessero sul reale valore del carico perdutosi con la giunca 
e per il quale erano tenuti ad indennizzare l'assicurato caute- 
landosi perchè questi non si procurasse attraverso a tale inden- 
lecito guadagno. 


Collisione nella nebbia 


П 26 marzo dello scorso anno nel Mar del Nord presso lo 
shiplight di East Dudgeon nella fittissima nebbia si trovarono 
su rotte convergenti tre piroscafi, ciascun dei quali avverti 
il fischio che denotava la presenza degli altri quando già le 
stringevano sillattamente che soltanto una pronta 
ce decisione di ciascuno avrebbe potuto evitare una 
one; tanto più che a ciascun d'essi non era certo possi- 
bile nelle circostanze formarsi una precisa idea della rotta е 
della velocità dell'altro. E purtroppo, se lo spagnolo Ailzkarai 
Mendi riuscì ad evitare senza neppur vederlo l'inglese Cadurcus, 
non ebbe ugual fortuna col francese Borce che, investito in pie 
no a mezza nave, rapidamente affondò con nove persone del 
sto equipaggio, mentre gli altri poterono essere salvati, Il gin- 
dice Lord Merriman dell'Admiralty Division, chiamato a de- 
finire la questione delle diverse responsabilità, non ebbe certo 
agevolato il sto compito dalle opposte e confuse testimonianze 
raccolte e che del resto ben riflettevano forse la comprensibile 
confusione di segnali acustici e di manovra delle tre navi nella 
nebbia, confusione cui forse più che ad altro il sinistro fu do- 
vitto in realtà. Tuttavia attraverso il groviglio dei rapporti e 
delle disposizioni il Magistrato ha ritenuto di poter stabilire 
che il francese aveva avvertito il fischio dello spagnolo di 
pruavia al proprio traverso cirea cinque minuti prima della 
collisione, mentre il fischio del Caducens era stato sentito dal 
Horse che già aveva rallentato in macchina alla più lenta an- 
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datura, subito dopo ma scambiato col fischio già sentito del- 
l'Aîzkarai Mendi; il quale a sua volta avvertendo prima il 
fischio del Boree ¢ successivamente quello del Caduceus senza 
supporre la diversa provenienza aveva seguito quello di que- 
st'ultimo manovrando in conseguenza e trascurando di accer- 
tarsi dei segnali acustici del primo, talchè mentre manovrava 
appunto ad evitare il Caduceus andava ad investire in ріспо il 
Boree senza neppur avere ulteriormente ridotta la propria velo- 
cità, già rallentata sin dal principio della nebbia. In base a tale 
sua ricostruzione dei fatti il giudice Merriman, facendo carico 
al Borce di non aver fermato del tutto la macchina nell'immi- 
nenza dell'urto, ha concluso con l'attribuire la colpa del sinistro 
per un quinto all'affondato Boree e per gli altri quattro quinti 
all Aüzkarai Mendi, stabilendo che le conseguenze ed i danni 
di ogni genere in tal proporzione gravassero sui proprietari 
delle due navi o rispettivi assicuratori e ritenendo il Caduceus 
estraneo alla contesa. 


Indicazione della nave caricatrice 


Nell'uso commerciale la merce contrattata a condizione 
«cab» si intende essere a totale rischio e pericolo del com- 
pratore dal momento del suo primo imbareo per il porto di 
sua destinazione. Ne consegue per il venditore l'obbligo di 
formare tempestivamente il compratore dell'avvenuta spedi- 
ome in termini tali che questi possa a sua volta coprirsi, ove 
lo creda, da ogni rischio inerente al trasporto, e negoziare la 
merce acquistata « caf ». La ditta Tempier aveva acquistato 
dalla ditta Modiano una partita di соргаћ a condizione « caf » 
da imbarcarsi a Queliman nell'Africa Occidentale entro un 
prestabilito termine per Marsiglia: in base a tale contratto il 
venditore aveva precisato con lettera del 4 agosto 1033 che 
la merce era stata imbarcata il 30 luglio sul piroscafo Mulbera 
Tuttavia il compratore riusciva ad appurare che in realtà la 
partita di coprah in questione era stata trasbordata soltanto il 
orno З agosto a Beira sul piroscafo Mulbera dal costero 
Drwarka proveniente da Queliman; ed in base a tale constata- 
me, mancato ogni tentativo di transazione col venditore 
sulle condizioni nelle quali il carico era alla fine pervenuto 
a Marsiglia, aveva chiesto al Magistrato la risoluzione del 
contratto per colpa e fatto del venditore. La Corte d'Appello 
di Aix, cui la questione è stata finalmente devoluta, ha con- 
cluso con sua sentenza del 16 dicembre 1036 che l'erronea 
indicazione del nome della nave caricatrice di una partita di 
merce contrattata e venduta « caf o, anche se per avventura 
fatta in buona fede, costittiva ragione sufficiente a dichiarare 
il contratto di vendita rotto per colpa e fatto del venditore 
che per tal modo aveva mancato alla condizione base della 
vendita u caf » destinata a mettere il compratore in condizione 
di cautelarsi a ragion veduta dai rischi della merce per conto 
° rischio suo imbarcata su di una nave. 


Arruolamento e zona di guerra 


Il Comitato dei Probiviri di South Shields ha affrontata la 
questione del diritto di un equipaggio a rifiutare l'arruolamento 
su di una nave diretta in acque dichiarate « zona di guerra ». 
Si trattava dell'equipaggio di due piroscafi inglesi che al momen- 
to di firmare l'arruolamento, apprendendo che la rispettiva nave 
era diretta a Valenza, avevano rifiutato l'imbarco e che per tal 
fatto si vedevano negato il sussidio di disoccupazione sotto 
la motivazione di non essere « disoccupati involontari » perchè 
appunto avevano rifiutato l'occupazione loro offerta, Giova 
notare che per entrambi i casi non si trattava di nuovo arma- 
mento della e, ma di rinnovo. dell'arrnolamento scaduto. 
I probiviri hanno riconosciuto ai marittimi il diritto di rifiutare 
l'imbarco in tali condizioni senza incorrere perciò nella perdita 
del diritto di sussidio per disoccupazione, in quanto il lavoro 
loro afferto in tal modo non poteva assumersi come normale 
della loro arte, ma coinvolgente rischi estranei a quelli di un 
ne imbarco mercantile. 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARIS 


А ITALIANA 105 


CONDENSANDO 


OTIZIARIO ITALIANO 


Un nuovo accademico 


Non soltamo û coloro che si occupano di radioreeniea, ma a quanti 
vanno per mare e percio meglio di clucchessta conoscono ed apprezzano 
gui inestimatini beneaci che il gemo di Marcom е lo studio appassio: 
è voluto dedicare mente ed ammo a collabo 
таге per una sempre maggiore e più pertetia applicazione della scoperta 
del Mago, il nome di Ginseppe l'ession è troppo familiare perchè oc- 
corri ilrustrario. лд ene la marinera Lutti, militare e borghese, 
ha cordialmente ploulito alle palme accademiche che finamente Gli 
sono state conferite, accogliendole quasi con l'intimo senso d orgoglio 
© di solidale compricimento affettuoso che sarebbe risentito da cascun 
di noi quando un membro caro della nostra famiglia fosse insignito di 
altissimo riconoscimento del proprio ingegno e del proprio valore 


Gli è che Guseppe lesion, anche attraverso le tre promizioni 

conseguite dopo aver lasciato il servizio attivo, fino a raggiungere il 

grado di Tenente Generale nel corpo uelle Armi Navali, nonostante il 

grand'uficialato, nonostante il direttoriato delle l'oste € Telegrali de- 

gnamente tenuto con palesi ione tutta, ë rimasto 

per gli ambienti della R. Marina il collega buono e molesto dal viso 
aperto e sorridente sempre, primo del corso all'Accademia di Livs 

è primo sempre di poi ovunque sia stato chiamato nella sua multife 

vita militare e marmara di pace e di guerra; è rimasto qual fu sempre 

un poco il «leader» dei colleghi, il beniamino dei superiori, l'idolo 

inferiori. E swi bordi delle navi mercantili, che soleando ogni 

i sentono in ogni buona ed avversa fortuna sicure e vi 

me che le avvince alla terra ed 

so gli spazi, l'esston è diventato da tempo e rimarrà 

di quella benedetta Radio che ogni giorno 

а della salvezza di vite umane 


a Patria ане 
quel che suol di 
più appare sconfinatamente Deneme 
їп mare, della serenità e sicurezza dei naviganti, della facilità e rapidità 
dei collegamenti i, agli affetti, ed, ormai sotto 
tanti riguardi, all'esistenza stessa degli uomini; di quella Radio che, 
dovuta al genio del mago, è stata dal Pession popolarizzata € messa per 
così dire a disposizione di tutti i naviganti italiani. R nelle più 
cigne sfere degli un 
rimane il lutto per eccellenza, i] competente per antonomasia e 
giatore di altri dotti e competemi, mella scienza radiote 
Maestro che, inavvertitamente quasi, la saputo circon 
la sua dottrina mem mene che la sua autorità e la sua persona, affer- 
mandosi ed elevamdosi sopra gli altri senza suscitar dispute ed invidie ; 
anzi col generale, insolitamente cordiale, consenso. 

Ш neo accademi 
scita, marinaio d'anim 
libera docenza in r 


› Pession, valdostano d'origini, bolognese di na- 
, di cuore e di mente, ebbe a 4r anni nel 1922 la 
litecnica dopo esservisi snlidissimamente prepa- 
rato, così mel campo teorico che in quello pratico, ñu degli inia deva 
sua ‘carriera militare; da quando cioè usei dall Aceademia di Livorno 
nel 1901, su sa attraverso i diversi incarichi e gradi che lo portarono a 
pesti di alta, benchè non ostentata, responsabilità presso le migliori e 
maggiori figure di condottieri delle nostre guerre sui mari, dalla eam- 
pagna libica a quella della guerra mondiale. ivulgatore 
ë perfezionatore della ralio m parte а 
Lui l'alto grado di efficienza raggiunto ormai in quest'importantissimo 
тато dei propri servizi essenziali; così Scienza gli è special- 
mente grata per le sue geniali innovazioni e scoperte nel campo delle 
misurazioni elettriche, delle radioattività der poli e del comportamento 
delle onde efettromagnet Ma la Marina Mercantile sa che, da 
quando Egli enerale delle Poste e Telegrafi presso 
il Ministero delle C la radiotelegrafia, fin'allora 
riservata al privilegio di mna ristretta cerchia di fortonati navigat 

è stata sempre più efficacemente € facilmente posta al servizio di tutti, 
non meno per la sna preziosa funzione di collegamento che per quella 
li ausilio alla navigazione sa che, per quanto attiene a questo ormai 
apitale suo servizio, non si muove foglia senza il suo autorevolissimo 
vviso; ed è specialmente da cià che essa ha tratto sempre maggior 
fiducia in tale servizio. E la nazione tutia — che ama pur sempre mag- 
giormente coloro che al suo bene ed al suo divenire si dedicano con 
ogni miglior possa e costanza senza strombazzature ma con sostanziali 
evidenti risultati pratici — ha trovato perfetta 

che Giuseppe Pession fosse chiamato a 

dello spirito e della mente che adona nel 
lenti fra i suoi figli migliori nei più diversi campi dello scibile umano, 


Il nuovo Consiglio dei C. R. D. A. 


In esecuzione del R. Decreto Legge del t$ aprile e d 
del Ministro delle Finanze, sono stati di 
strazione ed il Collegio dei Sindaci della So 
miti dell'Adriatico е le relative attribuzio 
Consiglio d'\mministrazione provvisorio e 
un Collegio di sindaci provvisorio. 


etro Decreto 
iolti il Consiglio d'Ammini- 
Anonima Cantieri Riu- 
» state devolute ad un 
tituito di nove membri e ad 


A far parte del Consiglio provvisorio sono 
vole Giunta, l'ing. Sacerdoti, il cap. Cosulich, 1 
Verusino, l'on, Salem, il sen. Agnelli, il sen 
Morpurgo. 

Come si vede il Governo ha voluto conservare al grande gruppo in- 
dustriale le siese menti direttive che ne hamo guidato le sorti in 
questi due anni di gestione privata, durante i quali i C.R.D.A. banno 
души parte di primissimo piano nel potenziamento della nostra armata 
navale ed aerea, 


Tonore- 
ng. Lojacono, il dott, 
i сау. del lavoro 


Impostamento al Cantiere San Marco 


Il giorno 19 aprile è stata posta al Cantiere San Marco la chiglia 
della motonave recentemente ordinata ai C.R.D.A. dalla Compagnia 
norvegese «Det Hergenske Dampskibsselskab» di Bergen e destinati al 
servizio rapido Berge 

La nave stazzerà 7.100 tonnellate lorde ei avrà 468 poeti per passes 
ieri; il suo apparüto motore sarà costituito di due motori tipo Sulzer 
custruiti presso la Fabbrica Macchine di Sant'Andrea a Trieste, е sci 
lepperà una potenzi complessiva su due eliche di circa 15,000 cavalli 
asse che imprimeranno alla nave una velocità in servizio di aos noli. 


Il “Conte Biancamano, sulla linea di Sciangoi 


izsazione dei serv 
he il tra 


In seguito alla 
o alla possibilità 


i di linea, s'era già accen- 
atlantico Conte Biancamano della So 
cietà «Italia », passisse sotto le insegne del « Lloyd Triestino» per 
essere adibito alla linea celere d" П trasferimento ha 
ora avuto luego e la bella nave, che per n anni mo VAt 
orando il tricolore d'Italia prima nel Nord e poi nel Sud Ameri 
giù partita pel viaggio inaugurale del suo nuovo servizio. 

Data Ja diversità delle esigenze fra le linee prima servite e que 
cui è stata ora des la nave ha subito notevoli l 
mazie mi interne e negli impianti, che l'hanno n 
attis e navigazioni in mari tropicali. 

Ш Conte Biancamano, costruito nel 192-25 dai cantieri « W. Beard- 
more А Со, » di Dalmuir per como del cessato < Lloyd Sibaudo », ha 
una stazza lorda di 24,400 tonnellate, è lungo m, 199,4» ed ha due eliche 
mosse da due serie di turbine Parsons a semplice riduzione della po 
tenza complessiva di 25.250 cavalli asse, alimentate da 7 caldaie cilin- 
driche bifronti e da due monofronti funzionanti alla pressione di regime 
di 15,4 atmosfere con tiraggio forzato; dopo le trasformazioni effettvate 
gli alloggi per passeggieri comprendono 250 posti in priua classe, 154 

conda, 327 im seconda economica e 734 posti in terza classe disposti 
те à ne, quattro e sei lett 
Con l'entrata di questa nave vizio celere Hali 
me, che sarà presto prolungato obe, diventa quindi 
con partenze alternate dal Tirreno e dall*Mlriatico: faranno capo 
nova il Biancamano e la mozonave. Vieioria, ed a Trieste il Conte Rosso 
ed il Conte Verde. 


Tonnellaggio in disarmo 


La < Direzione Generale della Marina Mercantile» ha ripreso la 
pubblicazione dei dati del tonnellaggio in disarmo nei porti italiani, 
doti che fornisce con le solite suddivisioni. Li riussumiano nello sp 
chietto che segue: 

Data del Ragioni econom, Ragioni tecniche Ragioni varie Totale 
rilevamento N" Tomm.stl. М" Том N° Tomn.stl. N" Том, 


azon жї OLS) т зыш мз THE ал 828 sus 
mizo mM MID б ooa 10 їз 46 GB 
ios mi moma зз maas 00 сыям за апап 
эзен CIAO лм 8а (66,098 120 e 350 302.062 
324035 а HM Ss 6124 WO лы оз 112281 
Gumi юз mm от MM db 455 зи имез 
iin ют о мз 10 35405 O AJIT ою 90:280 
28249 юш о зт 08 DM эх өш m uan 


Ricorlereme che per ragioni economiche si intende 1а n 

moli o di traffico, per ragioni tecniche i lavori di riparazione, di t 

siutmazione, di pulizia di earena ete., e per ragioni varie si intendono 

mate in seguito a trattative dí vendita, a sequestro giudiziario, a 
ine campagna di pesca etc 

La cifra globale registra 

è rappresenta errea il 2,859 


a a fine felibraio è la più Dossa 
della consist nelle 
liano al se giugno 1939 secondo il «Lloyd's Register». Un anno ad- 
dietro, cioè a fine febbraio 1936, il disarmo assommava а 1: tonnel- 
e di stizza lorda pari a cirea il 5,50%, della cmsistenzi 
La quota più alta di dissrmo si ebbe alla fine di agusto del зо; 
dita alla quale le statistiche della Dir. Gen. Mar. Mere. registrarono 
ben gu mila tonnellate lonile inopenme, pari a cirea il 27,02% 
consistenza. Da quell'epoca si andò poi gradatamente. rive 
principio più per effetto delle demolizioni che dei rirmi e poi per 1 
maggiore autività dei nostri traffici 
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Consistenza di tonnellaggio 


Secondo le statistiche elaborate dalla < Direzione Generale della 

Marina Mercantile » e pubblicate sul « Bollettino Mensile di Statistica », 

è avuto una lieve riduzione della consistenza di 

aggio di bandiera italiana, come si può osservare dalla seguente 

tabella nella quale nun sene comprese le navi stazzanti meno di 1e 
ate lorde nonchè le unità da diporto e quelle, di qualsiasi t 
p addette alla pesca, al rimorchio ed iu genere al servizio 

terno nei porti: 


Consistenza di tonnellaggio italiano al 31 dicembre 1935 


N° navi тон, st. THP, asse 


Piroscafi өю EM 
Moinavi цо 

Tot. a prop. me So mo 
Velieri = 
Vel. con mot, ausil. 15/839 
Totale generale 1189) me ma 


Consistenza di lonmellaggio Haliano al 3o giugno t40 
Tiroseati вз 
Motonavi EH 


ЕЛ 


prop. тесе. 
Velieri 
Vel. о 


mot, ашый, 108. 


tale generale лаза ma 


Consiste 


са di tonnellaggio italiano al 3t dicembre 1930 
Piruscafi 
Motonavi 


ages 
Sto 
mes 9937; 
43677 _ 
n 17,888 


Tot, a prop. mece, 
Velieri 
Vel. con mot. ашый. 


to " ones 


e generale 1478 mr 


Questi dati, tenuto conto che escludono le unità da diporto, i p 
scherecci etc. anche se stazzimti più di se toun., concordano abl 
stanza bene con gli analoghi forniti a metà anno dol « Lloyd's Register 
of Shipping». 


Movimento dei porti italiani nel 1936 


Dopo tanto tempo si ricominciano a sedere finalmente le statisti- 
che sui movimenti portuali italiani. Abbiamo sott'occhio d N. 3 del 
+ Bollettino mensile di statistica » nel qua 
sui traffici portuali del Regno durame gli ultimi due 
Sono in argomento riportate sia le libarazioni dello e Istmo Cen- 
trale di Statistica », sia quello della « Direzione Generale della Marina 
tile », i datî delle quali differiscono notevolmente fra di loro a 
diversi sistemi di raveuha e di elalurazione: noi esamineremo, 
nelle colonne che seguono, i primi dati ehe sono quelli che vengono 
anche pubblicati sull'attimo « Annuario Sutistico Ttaliano s. 

TI suddetto Istituto ci dà in mn 

plessivo di tutti i porti italiani si м 

avi (italiana ed estera), secolo il tipa di navigazio 

di scale e di cabotaggio) e secondo il tipo di navi [a propul 
ed a vela). 

Nel complesso l'anno 1416 ha visto ridursi notevolmente il movi- 
mento marittimo e commerciale rispetto al 1035 mentre Na registrato 
un aumento sensibile nel movimento ili passeggieri, come si può osser- 

e dalla segnente tabella riassuntiva 


le trav 


o ampio materiale 


i dati del movimento coni- 
bandiera delle 


Ame 1016 Anno 10S Differenza "s 
Navi arrivate ne mam mit — m - 
Stazza nena Tonn. siota ser 88102788 esmam — 15 
Navi partite 210.118 mma — эш = 
soo eso — — 0.305.070 — 14 
su зм — ы — 02 
Stara netta Tom. 103.288.782 пем сыз — TA 
Merci sbareate Tow. 25.252.855 31.269.240 — 40 — — 10,1 
Merci imbarcate eae pawera + Asa 
Totale merci 41,700,039 poo 
Bunkers © provviste Yanan эт 
Tet merci e bunkers + 38.002.440 43,123,070 4.521.220 
Passeggeri эмин! N. 49 $0 — Asma — + MESH + 92 
Passeggeri parti no 
Totale passeggeri + EMOH тюш + osot 3 в 
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Se diviliamo il movimento per tipo di na 
seguente specchietto: 


Navigazione internazi Nav. di scalo 


Nav. di cabotaggio 


Navi entrate e uscite Tonn. stazza netta 


Anno 196 pm 200,88 102.575.779 
Anno 1955 nm pom pr 
Merci sbarcate Tonn. 

12.800.087 1.500.017 0.847.151 
Anno 1955 19,462.072 Dex 8.150.401 
Merci imbarcate Ton. 
Amo 1010 1.810,18 9.309.503 
Anno 1935 1.750.075 Tono 


14385268 mam 
manua Dono 


9.107.344 
эзш 


deduce che in effetti il movimento marittimo ha subito un 
iore di quella are а tutta prima date 
registrato nella navigazione di cabotaggio, prii- 


che l'unico anm. 
tento da navi che in uno stesso vi 
тога che la navigazione di scalo ë 
subito una riduzione di circa il 25%; quella inte ri 
dotta di circa il 20%: il fenomeno © dovuto evidentemente alle eccez- 
zionali condizioni create (alla campagna d'Africa orientale, alle su 
zioni e alle conseguenti ritorsioni messe in atto di] nostro Governi 
Circostanze, queste, che hanno influenzato tutto l'andamento dei nostri 
Табага non soltanto nel corse dell'anno passato ma altresì per buona 
parte del sois: infa, mentre mogli ultimi mes del 38 i traffici < 

ridotti in seguito alle restrizioni anzidette, nel periodo precedente 
Si era verificato un considerevole impulso delle importazioni e del ma 
Vimento marittimo, dovato ai maiori acquisti fatti dal nostro Pace 
per formare delle scorte che le 
ogni prevedibile contingenza. Nel 730, anehe dipo la 
mostre armi ed il ritiro delle sanzioni, 1 traffici con l'estero sono rin 
ad una quota mollo bassa per le esigenze della bilancia 

її sufficienti i numerosi e pur fi osti 
e Tih ha concluso con estero, per rimuovere gli effetti 
ile restrizioni tuttora imposte ai commerci e per riportare 

li iî volume dei mostri traffici esteri ud um livello normale. 

Durante il регин» di maggior tensione politica i sovrappremi d'as- 
sivurazione per rischi di guerra — per tacere altre ragioni meno simpa 
tiche — hanno distolto non soltanto dai nostri porti, ma altresì da tutto 


il Mediterraneo molti servizi di linea esteri, che tuttavia sono ora tornati 
nella quasi totalità ai vecchi itinerari : ciò spiega appunto la forte contra- 
zione del movimento ire 
la riduzione del men tritati 


nostre importazioni marittime dall'estero; e 
specifichiano < marittime » perchè l'Italia, in seguito al blocco ec 
tivo, ha sostituito eon acquisti fotti mei pochi paesi europei non sam 
жиян e che ci vengono per ferrovia, molte importazioni che prima ci 
giungevano via 

Queste part 
nel movimento com 
senza sodilisfazione, che le export 
subito una riduzione mol 
deve pensare 


lle minori necessità delli 


um» naturalmente anche 
ti; qui si nota però, e mon 
елим il cabotaggio) hann 
i non le importazioni, Si 
mprese anche gli invi in 
A. O. di mate di riformmenti dell'esercito e poi di merei 
per la valorizzazione dell'Etiopia, e che il volume di questi carichi è 
stata indulibiamente considerevole nel 193b: a tali invi va certo attri 
D di riduzione delle merci imbarcate in navi- 
scalo, 
co di cabotaggio, sia in entrata che e mi 
uscita, si ë avvantaggiato moltissim complesso di 
è d'altra parte logico ch inattività dei commerci con 1 
provochi un risveglio degli se . E noi riteniamo che con i 
utarehici che sono oy < della nostra politica ecomu 
miva questo settore dei traffici marittimi sia destinato al avere sempre 
giore impulse, Tuttavia in fatte di traffico cabotiero bisogna tener 
in effe di quello apparente perchè ogni 
lo imbarco che allo sbarco 


i eomdizioni si risp 
nerciale dei nostri Ja 

zioni 
sent 


nella quale, oltre alla suddivisione per genere 
anehe quella per handier 

mw degli effetti che hanno avute nel corso dell 
nali circostanze dianzi accennate: 


Anno 1930 Anno 1935 
Hand, nazionale Hand, estera Band, nazion, Hand. estera 


rendersi esatto 
passato le сссел 


Novi arrivate ¢ partite 


Nav. internazionale N° oes m 14.050 13.208 

di sesto * тла on 10,815 Ter 

+ di cabotaggio DIES D С 100 

Stazzu netta 

Nav, internazionale Toms 20.37939 15,60,29 20.858.140 21250106 

di scale TILE — QJNKMO SDT M 11,400.91 

di cabotaggio 102,258,405 pou 497.308 
Merci sbarcate 

Nav, internazionale Tom 6.08750 673I 7380.517 12.096.155 

di scalo mows 1.280.022 iidem 180.404 

di caotnggio +: 9anoss їз» 8005.8 КЕ 
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Merci imbarcate 


Nav. internazionale Tonn. 830.429 2.720 898.519 1.151.956 
+ di selo È man mun iau aso 
` di cabotaggio OSO Tos m me 

Merci sbarcate e imbarcate 

Nav: internazionale Tonn, 6.955.170 7.43000 тб» — riui 
+ di scalo + ORTA L599 тмн 272.147 
+ cabotaggio + ошау 15.004.108 san 

Passeggeri shateati e imbarcati 

Nav. internazionale N СА 268 70.838 

+ di scalo ` sam 78.002 sm 
di cabotaggio + — Tatum таллы 2.007 


si osserva che la bandiera italiana ha registrato vn. 
nel traffico di cabotaggio, ma che le riduzioni regi- 
strate nei traffici internazionale ¢ di scalo sono contenuti entro limiti 
mon straordinari; negli imbarchi invece la bandiera nazionale è in 
generale e considerevole progresso, La bandiera estera, per contro, ha 
registrato riduzione in tutte le voci 


Negli sbarchi 
aumento solt: 


Partecipazione percentuale della bandiera taliana 


Anno 1956 Anno 1935 
al movimento marittimo 

N° navi arrivate e partite sk элө E 
Tonn. stazza netta ta E p 
al movimento commerciale 

Merci sbarcate *s өлө 
Merci imbarcate "m E 
Totale merci тул 20 


Nello specchietto che segne diamo la sudiivisioni 


per genere di 
bonkers im- 


provviste e per bandiera delle navi, delle provviste e d 
һагсан nei porti del Regno: 
Anno 101 Anno 1935 Differenza ^ 
Bunkers di carbone Tonn. 638.611 enam - ma — ав 
+ nafta зишет [T — W 
Altre provviste hm таю жиза + 180 
Totale 1 алын: nay IS — o 
di cui 
su navi italiane Tonn. 1.253.815 1.122.008 E 
su navi estere + man ШЕТ] lai 
Di notevole interesse sono poi una serie di t enuie nel 


*, che danno, con le solite suddivisio 
i diversi porti 


«bollettino Mensile di 8 
per bandiera e per genere di 


— 


Anno 1934 
12581 
21.720.921 


Genova Anno 1936 


vi entr. e uscite 
Stazza netta 

Merci sbarcate 
Merci imbarcate » 
ale merci 


9497 


Laga 


Junkers ë provviste ` малы È 
Passeggeri arriv. e part, N. Күн тол 
Venezia. 
Navi entr. e uscite овы оло? 
Stazza netta omm. Sag тозац 
Merci sbarcate Товн. 2.866.171 
Merci imbarcate . 778.9: 
e merci » ^s 
Bunkers e provviste ‚ m 
Passeggeri arriv e purt. N. 


Trieste 
Navi emr. e uscite 
Stazza netta 
Merci sbarcate 
Merci imbarcate 
Totale merci 
Bunkers € provviste ` 
Passeggeri arriv. e part, № 


p 


Napoli 


Merci sbarcate 
Merci imbarcate 

Totale merci 

Bunkers e provviste 
Passeggeri arriv. e part. 


1.919.324 
P^ 


3033560933 


Savona 
Navi entr, e u 
Suz netta 
Merei sbarcate 
Merei imbarcate 
Totale merci 
Junkers е provviste 


Passeggeri arriv. e part. 


Livorno 


Navi entr. e uscite 
Stazza neu 
Merci sbarcate 
Merci imbarcate 
Totale merci 

Bunkers е provviste 
Passeggeri arr. e part. 


Civitavecchia 
uscite 


Stazza netta 
Merci sbarcate 


Merei imbar 
Totale m 
Bunkers e provviste 


Passeggeri arriv. e part. 


Cagliari 
Navi entr. e uscite 
tazza netta 


Merci sbarcate 
Merci imbarente 
Totale merci 


Bunkers e provviste 


Passeggeri arriv, e part. 


Fiume 
Navi entr. e us 
Stazza netta 
Merci sbarcate 
Merei imbarcate 

Totale merci 

Bunkers e provviste 
Passeggeri arriv. e part. 


Palermo 


Navi entr, e uscite 
Stazza netta 

Merci sbarcate 
Merei imbarente 
Totale merci 
Bunkers e provviste 
Passeggeri arriv e part. 


Catania 
Navi entr. e uscite 
Stazza netta 

Merci sbarcate 

Merci imbarcate 

Totale merci 

rs е provviste 
sseggeri arriv. e part 


Ancona 


Navi emr, e uscite 


Merci imbarcate 
Totale merci 
анкета е provviste 

e part 


Bari 


ate 


Totale merci 
Bunkers e provviste 
Passeggeri arriv. e part 
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Anno 103) 


776 Basco 
TRIS 8.285.038 
1.810.087 1481213 

` E зозлтт 

x ыры) — roma N 

È 17435 


м. 2164 


8er 
337.046 


1.092.887 


] 580 
E 


N. 
Tom, 
Tom. 


za 


N. 
Tom. 
onn. 


To 
Топи. 
N. 
E 3971 
MEE 
256.084 
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Messina Amio 1036 


wi emr. e nncite n 
Топа. jaja 
Tom. qnaa 

Merci imbarcate ^ [m 

Totale merci , эз; 

Bankers e provviste . ; 

Passeggeri arriv. e рап. N. эз 

Siracusa. 
Navi entr. e uscite 


Stazza netta 
Merci sbarcate ‘om 
Merci ñ te ` 
Totale mere > 

rs e provviste ` 
issengeri агу, e part, N. 


Wrindisi 


Tonn, 
Tonn, 

> m 2*1) 

н 109750 төзу 

ers е provviste x É 162 


segueri arn. e part. N. 


Desta meraviglia il fatto che non siano stati considerati 
peria e di Portoferrmo che pure hanno un movimenti c. 
а quello di vari porti compresi nella sopra riportata statistica. 
comeseiamo i criteri seguiti nella designazione iei porti principali 
l'a Annuario Suitistico 1039 » relativo ai movimenti avutisi nel 1035 
erano considerati come tili tutti quei porti che m uno deti 
o imo im movimento complessivo, fra arrivi e partenze 
une tonnellate di stazza netta Gn Кошон) tone 
ҮН merci el eranu compresi, i pori di 
La Spezia, Portoferraio a; poichè qu Ma stat 
sits del š Bollettino Mensile di Statistica » si doyrebbe ritenere che 
mel 1936 il dore movimento sin sta limiti di eni <q 
Cosa, questa, alquanto dubbia almeno pel primo di tali porti, poichè le. 
Toglie statistiche fornite dalla < Direzione Generale della Marina 
Mercantile » danno invece per La Spera Lote tmn, di stazza netta 
e Sozar tonn. di mes 
Seconde i diti forniti dalla ç Direzione Generale della Marina Mer- 
5 e 1935 M movimento di tutti i porti del Rei 


porti di 
imerciale 


Anno 1035 


aeniea 
топы ipie qii 
Гопи еы 


Merei imbarcate h 
Totale mera ` BAST 
Passeggeri arriv, e pen Ts 


‘pali sarebbe stato: 


Merci Merci Totale 
shareate mbanare Merei 
tin migliaia di tonnellate 

Tm зар база 

бз ШЇ Коо, 


Trieste 
Anni тб о ыз 
"> оа пзу 
Napoli 
Anne i9; 1.855 СЯ 2510 
p Des E E 
Savona 
Anno 96 aes 
БЕК 3238 
Livorno 
Anno 1036 387 таз 
озю pa ros 
La Spezia 
"T" E D 
* ges Lor 99 тоюу 
Portoferraio 
Мамо ui testi 172 
> уз, Asa 109 D 
Cagliari 
Mmo иб nA ES s 
» юз aen 395 poi 
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Messina 

Anno 1046 219 m ES 
» 1935 saa 335 457 
lavecchia 

Auno ув зз К 165 Lot 
de js эб an Do 

Fiume 

Anne 1939 3055 зи Б 
* 39 p ur т 


Palermo 


s^ 
19 EI E 
зг E p 
Ancone 
Anno a03 n 


DES 


riti dallo «Istituto Centrale di 
sun divari notevolissimi, che 


Fra questi dati e gli anao] 
Stati ne si è già пее 
stitute snzuletto spiega com i diversi concetti seguiti dai due ent 
nella raeeodta e nela elaborazione dei dš, nan il fatto che li 
Direzione Generale Mar. Mere, non tiene conto del movimento del più 
calo naviglio entro il circondario maritime di ciascun porto, movimen:o 
che è invece ineliso nei computi dell'Istituto Centrale di Statistic 


NOTIZIARIO ESTERO 


Il piano “ Boltwhite , nel 1936 


T атри» degli armatori interessati nei trasporti di legname dell 
Associazione Amator Norve a tenuto assembles annuale ali 
fine di marzo ml Oslo sotto È del Sig. P. Meyer. La rela 
zione presemma all'assemblea, sw ri nltati dei traffici del legname rel 
Iis» Mette in evidenza come il cosidetto piano Ç Boltwhite ç [oen 
per noli minimi nel trasporto di legni dal Baltico e dal Mar Danos. 
funzionante sotto gli ишү delli + Baltic and International Maritime 
Conference s} nen abbia dato risuitai molto sed dista 
Ja sun apipticazione abbin trovato netevoli difficoltà 

MI principio della stagione í noleggiatori hanno tentato dî far 
dere gli aeeordi e ili concordare i noleggi al difuori dello schema, però 
in generate l'adesione può dirsi sid stato soddisfacente, Tali 
some stati i risultati, e ciù principalmente perchè, essendo i nol 
sel Mar Bianco teri nati un mese in anticipo rispetto all'usuake c 
prima che cominci rises dei moli, le movi ingnagiate in quest 
traffici hanno paoata beneüe ativamente piccola 
delli ripresa iniziata nell'autunno. Inoltre im Baltico il mercato si è 
mioste debole m » e nell'inverno, Qua 
pine ridotto Ta loro partecipazione 


Produzione mondiale di petrolio 


La produ. inle di petrolio grezzo 
‘anno 1939 avendo superato di circa rs» milio 
«lente. 
e statistiche compilate dal < World Petroleum + 
mondo cono stati prokati barrels americani 
201051, comtro bls, 1.035.734 nel 1035, bls, 1,506.101.116 nel Wi 
зу e barrels 1.296.072.902 nel 1932. 

Ш magiore aumento è dovuto alla Produzione degli Stati Uniti 
d'America, ele sono anche š massiori produ те 
passata dai bls, 999.54 del тузу а Ds. заң озб. M 
Secondo pesto, nella scala delle nazioni promu mente d 
stonziata dal primo, ë la Repubblica dei Sovi 
contro bls. 1766$. nel precedente anno 
150015528 Ms, la Romania con 63511000 ble, 
Fis., de Indie Olamlesi com 31,552,557 bls., il Mess 
Colombia con 18756110 bla, il Per 
i Inelese, le Isole Bahrein ete, B° 
della priwluzione delle Isole Bahrein, in Golf 
Persico, lo sfruttamento delle quali iniziò soltanto nella seconda meti 
del төз e che soltanto nell'agosto 1935 ad esportare i рагай 
verso PEsrona: M doro produzione, 071 barrels del oiu È 
passata Siy Ыз. nel 1035 into nel тоз, 

Nel gennaio 19; vto un move amento della produzione i 
lale, che ë ammonta, secondo le statistiche provvisorie, a rg S8? 
ton nna media giornaliera di bls, 119-19: contro i hls. 4.50% 
alteri del ө 1930. Gli aumenti magitori sono regi triti d 
Stati Uniti d America, dal Mes e атай, 
tamawo bls, (pari a ла, 54 le, giornalieri in media) hanno super: 
preshiztone delle Indie Inglesi prarzindosi fra le regioni petrolifere di 
Primaria imeortin ibnente la loro pre 
duzione la Romania e la Russia 
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BRASILE 


Posizione delle compagnie sovvenzionate 


sulla situazione lerciale ed economica bı 
tiana si rileva fra l'altro che ln posizione delle compagnie di navig 
one пайла} lascia mole a desi lerare, Se non imerverranno ulte- 
fiori aiuti statali e il monopolio del traffico costiero, ben poche di tali 
imprese potranno sopravvivere, 

Durante il 1935 quattordici compagnie ricevettero sovvenzioni per 
31912 eonte. e ira queste figura П e Lloyd Brasileiro eom aom 
Pontes, Principale azionista di questa Compagnia è le stesso Governo, 
il quale studia attentamente una possibile sistemezione della posizione 
del < Lloyd a olfremto ai creditori dei titoli al 3%, reiimibii entro 
un breve, perdo di anni, La sovvenzione dovrebbe essere portata a 
gow contos di reis allo scono di permettere il mantenimento degli 
atinali servi e la istituzione di nuove linee fra il Brasile e il Medi- 
terraneo e il Brasile ed il Nord Europa, 


FRANCIA 


Il récord del " Normandie 


AI ritorno dal primo vinggio effettuato dope la ripresa del servizio, 
il Normandie ha riconquistato il récord della traversata atlantica, 
Teulizzato su un percorso di 2,075 miglia, la velocità me lia di 1 
contro nodi 30,55 del Queen Mary. 

Lo nave, che aveva subito vari lavori di trasformazione che Tave- 
vano tenuta immobilizzatà per diversi mesi, doveva rientrare in lines 
il giorno 10 marzo, ma, a cms dello sciopero dei marittimi, ha dovuto 
ritardare d'un giorno la partenzi dh Le Havre, che è perciò avvenuta 
T11 marzo scorsi. Prima della partenza il Comandante aveva dichiarato 
che, per compensare la giornata di ritardo forzato, la nave avrebbe, 
tempo permettendola, mantenuto nel primo viaggio una velocità атре: 
riore al normale, eschwlendo tuttavia ogni intenzione di spingere la ve- 
Jocità al punto di søserare il primato del Queen Mary; e nessuno pen- 
sava, in effetti, ad uma tale possibilità, dote che il mese di marzo nel 
Nord Atlantico È di regola poco clemente ed affatto favorevole a gare 
del genere, 

La corsa récord di ritorno, da New York a Le Havre, ha pertanto 
sorpreso tutti. 

TI Norminnfie nella seconda giornata di 

ore 728 miel 

primato, Tale media 
che la nave potrà ancora migliorare lı veloci 1 complessi 
traversata, se le condizioni del mere si manterranno più favorevoli di 
quanto non siano state durante il viagio im porrota. D'altro canto il 
Queen Mary, stando alle dichiarazioni del suo Comandante, nella sua 
migliore traversata dell'agosto scorso, compiuta alla media di nodi 30,6% 
nom utilizzò la potenza bile; ənche questa nave è perciò 
vrevelihile che nossa ri cesso la prova. Quindi la gara 
fra i due colossi ë da considerarsi ancora aperta, ed Š quasi certo che 
la velocità r^cord della traversata raggiungerà i 31 nodi prima della 
fine del corrente ai 

ШЕ 


Da un rasport 


alla mave che ver almeno tre mesi 
Ila traversata dell'Atlantico, e sul quale ë i 
o anche il nome di un levriero italiano, il Rex, fino ad ora è stato 
ola! Normandie poichè 1а « Cunard Line » — chissà per qual 
‘aveva rifwtato: non è perd improbabile che, oltreechè di 
nche di diritto al Normandie fich? non 

a il nuovo Cunarder in costrezion 

à quella dei due gra 


di rivali di ogei 
t in ттл precedente noti, la unga fer- 


me avevamo pi 
mata єтї è stato sottoposto i) Normandie è stata utilizzata per effett 

gran parte intesi a ridurre le vibrazioni dello se 
quattro pale, Dai primi rapporti della « Comp 
me € antique » nel › in parola ln nave avrelibe 
valesito тп ile miglioramento sia wer ciò che ricmorda il rendi- 
mento della propulsi fatto di vibrazioni: però su tale ultime 
argomento la Comeagnia ë troppo interessata 1d emettere dei rapporti 
ottimistci, pertanto occorre, prima di pronuneisrsi, sentire il parere 
del pubblico viaggiante 


те 


GRECIA 
Prestiti ai marittimi disoccupati 


Verso In fine dell'inno 
ciale un decreto di notevole interesse per le categorie navi 
E ione di pre uti ai marittimi indigenti e disoccupati 
tale decreto i marittimi in bisogno e particolarmente coloro che a 

enere dei prestiti in denaro varianti 

lo, il numero dei membri 

mielin e de risorse dei richiedente: in casi eccezionali è am- 

messo anche un secondo prestito uguale al prime prestata 

deve essere restituita, senza interessi, entro 3 anmi; scaduto tale ter- 
mine il prestito viene uravato di un 

è trattenuta dalla pensione del marittim 
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La riunione annuale della " Chamber of Shipping » 


io nello scorso fa 
hamber of SI 


Abbiamo riass 
svolta dalla 


Чо il rapporto aunvale relativo 


mon Thomson, presidente uscente, umo di Sir Richard Hi 
neo eletto, ha approvato varie risoluzioni, e in serata ha coronato con 
un lenchetto in Grosvenor House le annuali fatiche. Di grande inte- 
no stati i discorsi. pronunciati, anehe perchè rivelano lo stato 

Classe amatore britannica e le molteplici 


d'animo 
Sne pri 3 
Sir Thomson si è detto fra l'altro felice di essere il primo presidente, 
da parecchi anni, che possa parlare di ripresa nell'industria maritima 
elici effetti del sussidio all'armamento da e 
che ha elevato ad un livello e ragionevolmente remunerativo » i 
Par angurandesi che il sussidio si renda un storno inu 
presente che gli armitori sono în arretrato per gli amm 
circa 10 milioni di sterline, ciò che rende più che mai ne 
mantenimento « tra armatori per assicuri 
copramo le spese di effettuare gli ammortamenti are Li. 
Anche le grandi navi di linea hanno migliorato le loro condizioni, 
ven tanto per numeno di tariffe, quanto per enmento di traffico. 
Sir Thomson ha richiamato in modo particolare l'attenzione sulle 


diminuita partecipazione dell'urmmento inglese al commercio mondiale, 
e questo mentre gli armatori stranieri partecipato sempre più attiva 
mente al traffico del Regno Unito el al cabotaggio inglese 

Ha infine esposto Je princi ali questioni che hanno formato oggetto 


Jino, e che sono trattate 


dli interesse da porte della Camera durante 1 
nella relazione da noi riassunta. 
stato il discorso di Sir Richard Holt, se non altro 
per il fatto che il m dente ha in certo senso tracciato la 
della sun orione Tutura, stato eccezionalmente breve, date 
Wwe ma in compenso molto chiaro e deciso, Sir Holt hi 
prima di tutto richiamato la necessità di rinunziare alle singole prefe- 
renze per iottire una politica aderente ai desideri della maggioranza 
Ha pei detto che l'indestria della navigazione segue cicli decennali che 
» tre anui di prosperità contro sette di depressione; quest'ul- 
senva precedenti nel periodo 1929193 
ir Holt ha ripreso Vargemento dei maneati ammiorinmenti svilup 
pandolo eon vigore e comlannan: te che questi siamo 
tti non чати 


importante 


ultime 


la quale il mercato dei noli 
settimane, 


stato caratterrizzato nelle 


Riferendosi à wm pas da 
riconfermato quanto sia e 
la Libera ripresa dei tra 


in questo sense sartono dal 


geio contento nel rapporte anm 

male alla prosperità ч 
. € si È compimento delle 
iverno del Regno Unito, 
penosu notare egli ha osservato = che l'ammontare complessivo 
mellazzio registrato nel Regno Unito al giugno 136 Š di quasi 
“Ime milioni ıl tonnellate inferiore a quello del giugno 1914 mentre il 
tonmellaggio straniero ë anmentito nello da 28 a у 
milioni i ton, ге le più gravi реак 
Nom soltant» esso dipende 
per la sua stessa vita m pace e in guerra, ma il 
cnimento di m ina mercantile di primisdmo ordine è una 

il mamesimento dell'Impero 


del to 


per Sir Holt il peggiore pericolo è costinito dai 
stranieri alla navigazione dalle discriminazioni e dai nazio 
sismi economici э, Com robittere la concorrenza stran era sus- 
sidiata? Sir Holt è dell'opinione che sia necessario l'aioto del 
seiluppando una politien che non favorisca un armatore pintiosto. che 

dire ma bensì tutti i settori dell'armamento: e questo dopo aver 
iamente accertato in qual modo tutti i territori dell'Imrero Te 
agire all'unisono per sostenere l'armamento britannico. Le conti 
Imp della prossima estate verrà investita di questo problema w 
intanto « i) mio suggerimento personale - 0 1 
e per uno schema di speciale tassazio 

e nentralizzasse ûl snssidio che e 
rendi conto che ciò implicherebbe un abbandono della vol'tica tra 
zionale del nostro paese, da considerare molto contamente э. Dopo 
avere svolto ansloghe considerazioni circa la riserva del traffico costiere 
l'oratore hi e al wm altro prblema di vico interesse, vio; 
all'anmen truzione navale in Gran Bretagna, Ha ricor- 
dato che nel 1914 i cantieri inglesi avevano sullo scalo tonnellaggio 
mercantile appartenente per il 22, a committenti stranieri, mentre ov 
tale percentuale è di 112%. R” ovvio che se la costruzione 
niera è più a Imon mercato di quella britannica e raginevolmente 
efficiente, ne deriva un forte stimolo agli stranieri ad acquistare i propri 
prodotti c diventare armato 

TI nuovo presidente hà concluso com questo sguardo nel (maro; 
< Mi sembra che ib successo nella nostra indastria dipenda principale 
mente dal carattere e dal û degli armatori dell'avvenire; noi non 
siamo abbastanza abili al punto di navigare ee a Imon mercato come 
certi mostri competitori, ma posmo essere senri che nesnno di 
costoro ci può superare in efficienza 


e ricevono, «ehbene io mi 


MARZO 1037 
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Con questa certezza sulla snperiorità delli classe armatoriale hri- 
tanica la « Chamber » ha approvato varie risoluzioni, La prima contiene 
le espressioni di riconoscenza degli armatori al Governo el ai membri 
del Tramp Shipping Subsidy Committee e del Comitato Amminist 
tivo, per la gestione del fondo di sussidi. La seconda, pr 
Lor] Essemlon, richiama Vattenzione sulla necessità di considerare la 
vitale importanza dell'armamiento britamuico nel quadro della di 
nazionale, e il grave pericolo della concorrenza sus special. 
melle rotte del Levante e dell'Estremo Oriente. Si angura inoltre che 
il Comitato Imperiale Marittimo prononga Vadizie 
priste per sostenere la marini britannica, Gli oratori (Lord 
e Mr. Daleliesh) hanno insistito specialmente sulla concorrenza del 
Giappone în Estremo Oriente e sulla necessità assoluta di fronteggiarla 

Una terza risoluzione ha avuto per argomento l'azione da svolgere 
dal Governo in favore dell'abolizione delle barriere fiseati e monetarie 
alla libertà degli scambi, 

VI banchetto serile in rappresentanza di Mr. Walter 
Runciman presidente del B Trade, il segretario parlamenta 
Dr. Leslie Burgin, Furono naturatniente promineiati iliseorsi e brindisi 


Difficoltà dei cantieri 


TI Presidente della nota Società « Swan Hanter & Wigham Rich 
dsm Lado, Signor J. Denham Christie, all'assemblea annoale delli 
Società ba fatto айгине interessanti comunicazioni sulla situazione at- 
tale dell'industria britannica delle costruzioni navali 

In primo luogo le costrazioni per l'Ammiragliato nonchè gli altri 
menti, hanno creato per i cantieri forti difficoltà ad ottenere i 

nili, provocando nelle comegne dei 
temporaneamente sono aumentati i 


quanto. m: 


des materiali ed mono d'opera, con la conse 

costruzioni contra o fi, а prezzi allora convementi 

no a costare assi più del preventivato e spesso conducono a per 
dite considerevoli. Anche per Je ordinazioni recenti vi è molta incer- 
tezza, poichè non si più prevedere quale sarà l'andamento dei costi 


inglese, che una volta lavorava 
quasi esclusa dalle gare internazionali ; 
ina è imputabile oi vari sistemi messi in atto da più poesi 

attirare le ordinazioni ni loro cantieri, 1 cantieri britan- 
uno che il Governo lî assistesse garantendo loro 
omai, stringendo accordi commerciali ete. < Invece di 

tati di inchie; po wn buon numero di mesi 
ori, si promunciano immancabilmente contro ogni sorta d'aiuti e 
di garanzie — ha detto il Sig. Christie — sarehbe assai melio 
creasse un comitato di esperti la cui funzione fosse di fare repilamente 
tutte il possibile per rimuovere le dif tag 
dicazione d'ordinazioni estere, sia medi finanziari 
con lani ». 


vale 


In secondo luogo l'indostr 
mte per l'estero, ë 


Petrolio e carbone nella marina inglese 


«Ла Rivista Taliana del Petr 
intorno al problema che agita Itm 
cupi profondamente coloro che 
а fature possibilità belliche. 

La progressiva sostituzione del e, 
quide a bordo delle navi di tutto il mondo, e perciò anche di quelle 
inglesi, pone l'Inghilterra in eondizione di dover ricorrere largamente, 
per i rifornimenti, ai lo merca petroliferi. Se ciò rappresenti 
un vantaggio economico È però evidente che può essere motivo di 
gravi difficoltà in tempo di wnerra, qualora la possibilità di tali rifor- 
nimenti venisse a mancare totalmente o anche solo in parte, 

1 rimedi prospettati sono di vario ordine e consistono: 
tuzione di immensi depositi sotterranei di combustibile liq 
stimelare uheriormeme la produzione di benzina € di petroli sintetici, 
l infine nel ripristinare ebbligateriamente l'uso del carbone nella 


* pubblica un 
iragliato brit 
sierano la sit 


e che preoc- 
ione im rapporto 


con quello 1i- 


marina mercantile, Per l'adozione di quest'ultimo provvedimento «i 
Esportazione carbonifera inglese 
Viva anddisfaziome sembra е gli ambienti carbosiferi ingle 
per l'undimem delle esportazioni mei primi mesi di quest'anno 


arichi per l'estero (esclusi i bunkers) effettuati durame il m 
gennato ammontarono a Tam, zz o 2.792.520 del gemisio 
тоб. Un sensibile miglioramento che non si è attenuato nel febbraio 
"кил 

1 più importante stucco del carbone inglese rimane la Francia 
che, com'è note, ha contingentato le proprie importazioni im base ad 
una percentile fissata di tempo in tempo nulle importazioni del 
triennio ius Tale percentuale è stata ultimamente portata di 
RR al 6 per cento, ciò che significa un aumento di circa 
Term. per ogni mese. In più è stata accordata una quota supplei 
di nl, mila tonnellate, 
Ricordimo che, come wi informammo nel 
queta delle importazioni francesi era eccezio! 
ilicembre scorso, ab vet, della media 1028-1930. 
cese è comunque in forte aumento e non ultima канча è la scarsità 
di carene nazionale dovuto alla riduzione delle ore di lavoro nelle 
miniere francesi 
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Tl secondo mercato compratore del carbone britannico — normal. 
mente ё l'Italia, eliente che sembrava ed era quasi totalmente 
volatilizzito nell'era delle sanzioni. Di grande conforto è stato per 1 
ieri del Regno Unito apprendere che nel solo mese di gennaio 
ha importato più che non in tutto l'anno 1936 (uel quale anno 
furono spedite solo 55 mila tonnellate), ë ch 

le Ferrovie dello Suite oltre ad aver colloento importa 
siano tuttora sul mercato, 

Miro settore favorevolmente in via di evoluzione è quello Irian- 
lese, essendo stata fissata per il 1037 una quota di 3.113.0% tonnetlite 
contro 227000 esportate nel 1050. 

Un problema che rimane aperto e non anco 
disposizioni. del \mmiragl 
carbone. da 


centemente ed essi sono stati 
messi asi а Sheffield tra i rappre 
semanti dell'armamento di Liverpool, Monchester ed Hull. A questo 
proposito, e particolarmente in merito alla lotta che il eomhvstiloie 
solito deve sostenere con quetto liquido, il « Fairplay » ha esposto le 
idee del Signor John Harrison, Questi ha detto che j| bunker 

dovrà Ле particolari cure deg industriali interessati ¢ 
della industria carbonifera, € vi 
gli armatori siano soddisfatti per 
quanto riguarda qualità, servizio e prezzo. Egli ha proposto che «i 
stiliiseano determinate caratteristiche (come ceneri е ot 
fico) alle quali debbano oddisfare š carboni da fornire per bunkerazgo. 


опот 
rà essere tentato affinch 


1937: Riarmo navale britannico 


Marina per il 1937 prevede una spesa di 
a che mai sia stata stanziata in esercizi 

del tempo di pace. somma è superiore di Let, 21.776 a quella 
stanziata per il 1936. Del totale suddetto 27 milioni di sterline «armo 
prelevati dal fondu consolidato che verrà costituito in dipendenza dell 
Speciale Prestito per la difesa recentemente approvato. 

Reco wma eloquente tabella che pone in evidenza gli stanziamenti 
<il personale impiegato nella marina britannica dal ‘53 im poi 


Personale 


Jb bilancio del 
t, 165298. 


Stanziamenti 


D Lst. 33.443.545 
1934 + 6616410 

1035 ; 

> + блю эл 
1037 uo nawo 


L'aumento nel 1936 ammonta a Lst, 14.033.215 per la sola 
nuove costruzioni, per il rimanente riguarda lavori di grande riparazione 
e rim:nlernamemo, e aumento di materiali di riserva, 

Ме mueve cotruzioni per il 1037 comprende le 


Tre navi da battaglia (ipo < King George V 9) 
Due increcintori Ма ун 1) 
Sedici caccia (tipo e J») 
te sottomarini (tipo e Patrol ») 
"Tre navi di scorta 
stro dr 
remonto wm 
Alla esecuzione di tale programma «i provvederà con la massima 
urgenza. Le navi da battaglin saranno armate con cannoni da 14 pelli 
< costituiranno, com le due navi già in costruzione a Birkenhead ed a 
Walker, n omogeneo complesso di chaque Putemtissime nit. Deved 
tener conto che elle 15 + capital ships » Dritamniche 13 sono di sà 
superiore ai veni anmi: aso la Hood, la Nelson e la Rodney forio 
Completate dopo la guerm 
Le due navi portaerei saranno del tipo Ark Royal attualmente in 
Vente per la marina procede in modo sd 
cone deficienze nelle categorie degli artefici «pecializati. 


facente, salvo 


| brutti tempi ritorneranno 


ceo una voce clie stona nel coro generalmente ottimistico di questi 
tempi. Si tratta del ben noto signor Hunter della ditta « Swan Hunter » 
riferendosi alla situazione industriale, dice che sebbene le prop 
tive dei costrattori n ? forte incremento, quest 
vuto in gran parte all a di navi da guerra e di ar- 


In тета il come l'anno del pieno sviluppo della 
corsa agli armam corsa grandiosa, che non si sà dure 


saranno terminate circa duet 

ermania, 35 negli Stati Uniti, 25 in 

Halin, 18 in Inghilterra. Quest'nltima 
con qualche 


condurrà. Si calcola che entre l'a 
tavi da guerra delle quali 46 in 
Francia, эт in Giappone, эд 
nazione come è noto è partita, nella precipitosa corsa 
tardo ma riacquisterà ben presto il terreno рег 
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Risultati delle Compagnie ferroviarie 


giorni i dettagliati bilanci pel 1036 
ferroviurie briianniche, che, come è 
anche negli impianti porinali e nell'ar- 
n cenno i risultati delle Compagnie 


Sono stati pubblicati în ques 
delle quattro grandi Compuzni 
anne interessi notevoli 


stesse in tali branche d'attività. 
Le Società sono: la « Great Western 
North B la «Londo 
way Co.» e la e Southern. Railway s 
1 risultati della gestione degli impianti porwali (Docks, moli, 
porti, ete.) e quelli dell'esercizio della navigazione sono dati dil se 


la «London & 
Rail- 


i 5 SZ 

È si i 

+ 822 i 
Impianti portuali H 352 Ly: H 

Š Chi da È 
Costo totale ns po 
Introiti dell'esercizio» 


Spese > > к али m 
M. fondo. rinnovo ` p 

Utile netu > one a 185645 12829 3870653 
Esercizio navigazione 


Flotta: navi 


Эшда netta 3 
Costo iniziale £ име 
Fondo rinnovo А 


Al fondo rinnovo  » 42,08 —Жёӊ — 142.981 
Utile netto . 5395 anyay 292.639 101059 


La «London Midland & Scottish Railway » ha in realtà chiuso in 
deficit l'esercizio portuale di 80,871 sterline avendo prelevato £ зө 
dal conto rinnovo, e in avanzo di sole £ 254014 l'eservizio della navi- 
gazione avendo prelevato dal fondo rinnovo flotta 38.025 sterlin 

In complesso le quattro Compagnie hanno realizzato utili netti 
(compresi gli accantonamenti) del u,S$ per cento del capitale investito 
negli impianti portuali e del бут per cento del capitale investito in 
navi: però se al costo del materiale navale, si toglie il fondo ii riserva 
per rinnovo, che rappresenti l'ammortizza effettuoto, l'utile dell'eserci- 
zio della navigazione sale al 17,08 per cento, 

Il « Fairplay » fa osservare che mentre i profitti della navigazione 
sono più che soddisfacenti, specialmente se paragonati con quelli del 
precedente anno [ehe erano del 0,67 per cento del costo iniziale delle 
navî in complesso), i risultati finanziari della gestione dei docks e im- 
pianti portuali (poco migliori dell'esercizio rois nel quale l'utile netto 
complessivo fu del 1,78%, del costo] sono ben poco bril 
presentando certo un'alekuata remunerazione del capitale 
tavia in evidenza il fatto che le Compagnie ferri 
impianti portuali non per scupi speculativi, bens 
terale des ad agevolare ed accrescere l'afflusso del traffico sulle 
loro reti ferroviarie е che pertanto pr tarifle particolarmente 
incoraggianti che lasciano margini minimi di guadagni 


“Union S/S Co. of New Zealand, 


Пора tre anni di magra, la « Union Steamship Co. of 
land» ha ripreso a remunerare il capitale: il Consigli 
strazione ha infatti annunciato la distribuzione d'nn dividendo del 4 
per cento alle azioni ordinarie per l'esercizio chiuso al so settembre 
scorso. Nell'esercizio rois. ultimo anno che vide un dividendo, gli 
azionisti ebbero il j^, come ora. 

П conto profitti € perdite, dope aver provveduto all'ammortamento 
della flotta e delle proprietà, chiude con un utile netto di £ 169,083 cui 
vanno aggiunte £ So.117 riportate dall'esercizio precedente: £ inm 
sono assorbite dal pagamento del dividendo alle azioni preferenziati, 
ae mila dal dividendo alle azioni ordinarie, ed il residuo di £ 97.00) 
Viene rimandato a nuovo conta. 

La Società, controllata dalla e Peninsular & Oriemul Line 
sm capitale versato di 3 milioni di sterline, del quale 2 milioni in azioni 
preferenziali al 5,3%», ed Ва una fotia composta di 37 piroscafi e 4 
motonavi per un complesso di 147.527 temm. di stazza lor 
media di 14 anni. Nel bilancio al so settembre 1936 trov 
serve per £ iso mila, i crediti di Compagnie affiliate per 
fondo assicurazioni per £ 476.112, i creditori diversi per £ 1.357.7 
conti da pagare per £ 428.701. La flotta è portati in bilancio, insieme 
agli investimenti ed ai pagamenti fatti per nuove costruzioni, per coni- 
plessive £ 4.869.954; gli investi in Compagnie affiliate compaiono 
per £ 205.724; 1 galleggianti diversi per £ 14021, le provviste per 
£ 108.192, gli immobili ed altre propietà per £ 312 15 iti dalle 
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Società affiliate per £ 76 
sa per £ 178713. N 

flotta né 

bite miglioramento della situazione ñ 


ñ, i debitori diversi ete. per £ 377.033 e la 

è dito conoscere la valutazione esiu del 

nel complesso s nota un sensi- 
aria della Compiti 


" Pool Shipping Co.» 


ng Сө. » di West Hartlepuol 


i amministratori della a Pol Shi 
Sembrano troppo etimieti ciren il prossime avvenire dei traffici 
ritimi: essi infatti nel presentare il bilancio all'assemblea ordinaria 
тишине della S ne che Vsttuale ripresa 
nella domanda di stive sia da se del ttio anormali e 
cioè alli generale corsa aeli armamenti, la quale logicamente non potrà 
Murare indefinitamente. Per que to essi hanno consigliato di continuare. 
la politica più prudenziale nella gestione delle navi, accantonando il 
più rossibile alle riserve e svalutimdo convenientemente il materiale 
così da peter preparare la Società ad affrontare il probabile ritorno 
della depressione. 


Intanto l'esercizio finito ó| au febbraio ultimo ha dato risultati no- 
tivolmente migliori del precedente, e gli azionisti. vedranno remune- 
rato il capitate con il 4%, L prouti netti dell'esercizio della navigazione 
sono stati di £ 223611 ei vanno aggiume £ 1.139 provenienti da inte 
res enze varie e [oig riportate: accantonate £ teso agli ammor- 
tizzi, 30 mila ab fondo asicurizioni, 25 mila al fondo classifica, tolte 
£ rasta assorbite dalle riparazioni e spese generali, restano £ 32.447, 
delle quali £ 28504 vengono prelevate pel pagamento del dividendo 
meno le tisse, rimandando il resto a novo como, Nell'esercizio tern 
nato al ao febbraio 1939 per la prima volta depo il 1920-30 era stato d'= 
stribuito un dividendo: del 2,5%, soltanto, verd gli utili della navigi- 
jene erano stati di £ 107,090 gli ammortamenti di re mila sterline, 
mentre non si era accantonato mulla el fondo msicurazioni e solo 20 
mila sterline a quello di classifica, e le spese generali e di riparazione 
cromo state di L. 32.505 

La «Tool Sh, Co.» è una delle maggiori Compagnie di navi da 
carico libere del Regno Unito, possiede 26 piroscafi el una motonave 
per complessive 111.088 tonnellate di stazza lorda e 231.950 tonnellate 
dw., quindi durante il 1035 ed il 1020 deve aver percepiti 
sprezzaliile snssi lio governativo in eseenzi 
al tramping: ma gli amministratori preferiscono non parlari 

ichè hanno conglobato il ricavato del sussidio negli intro 
vicio della mivigazione. In effetti gli utili di esercizio dal 195 
montati fortemente (nel тозу furono di £ 8107 
stati di 4 223,611) ed indu 
trasenrabil: im questo aumento, 

La Swie 
serve, 30 mi 


2e mila sterl 
di fondo classi 


du £ gipso di 


flotta, che ha un" men mata in bilancia per 
aespen pari a £ 4 e mw scellini cirea per tonn, dw, Nonostante che 

tratti di una Compagnia di Tramping, la «ma situazione finanziorin è 
buona, nen avendo essa debiti obiaigazionari tecari ed essendo la 


sua flotta valutata al disotto 
Sul mercato libero delle navi. 


JUGOSLAVIA 
Commercio estero e scambi con l'Italia 


sarebbe realizzabile atrmalmente 


di quam 


vate 


GH scambi emumerciali fra Phala e la Jugoslavia hanno 
un notevole impulso, nel secondo semestre 1936, rispetto al primo, 
guito ugli effetti dell'accordo intervenuto im «лге. Questo risalta 
Subito all'occhio scorrento le ottime statistiche sul commercio estero 
jugoslavo nel 1036, pubblicate dalla Rassegna « Ital-Jug » e confronta 
dote con quelle che riportammo — traendole dalla stessa fo nel 
ottobre della nostra Rivista a pag. 337- 

Nel primo semestre l'Italia aveva parteesnato € 
alle esportazioni jugoslave, con il or per cento alle 
j per cento al commercio estero totale del vici 
Tn trito l'anno 1936 il nostro paese ha assorbito il 
delle esvortazioni jugestive, ha fornito il 2,19 per cento delle impor- 

er d ss per cemo al com 
етем il valore m. 


semestre semestre Tutto l'anno 
(in migliaia di dinari) 

Esportazioni verso l'Italia 185 n 137.102 

Importazioni dall'Italia 298 101.378 тә. 


Totale 


ore complessivo d 
stato di dinari 


s e più precisamnete di dinari 

4 ir alle esportazioni e dinari 3077409618. alle importa 

sicchè Ja bilancia commerciale, che a metà anno registrav 

di oltre 36 milioni, chiude l'anno iu attivo per 
Le più 

passito spettano alle seguenti nazioni: 


alte partecipazioni al commercio j 
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Valore 
% del tot 


postazioni verso Quantità 


onn. tuwo din. 


Germania por 
Amara idea 

Cecostova 154.532 

Inghilterra 0479 

irecia 135.164 

Belgio ps 


Stai Unii D 
I 


Svizzera 
Francia 


Importazioni da 


Germa E 
Cecoslovacchi 

Austria me 
Inghilterra. 346.010 
Sud Uniti 200.042 
Ungheria 


Commercio folale con 


Austria 
Inghilte 


Stati Uniti 
Grecia 
Belgio 
Ungheria 


posti 
Francia 157631 
Anche le Colonie itane (Eritrea, Lilia, Somali ed берілу 


hanno una piccola partecipazione nel conimercie ester 
plessivamente di 4,309,490 dinari pari al circa. 
^ ancora molto lontani dalle partecipazioni ita- 

| ammi precedenti le sanzioni, ma, se si tien 
to che la ripresa degli scambi italo-jugestavi si è iniziata eol quarta 
trimestre, «i può guardere con piena fiducia all'avvenire e «i pos 
ritenere fondate le speranze di un prossimo ritorno alla normali 
più ora, dopo i recenti accordi ecomomiconpalitici. 


jugoslavi; com- 


Come si vede 
liane che si avevano n 


tanto 


MESSICO 
Verso il monopolio dei petroli 


1 Governo mess 
a fon Tito co 


perà di tutti i rami dell'industria petrolifera nel Messico, in concorrenza 
von le Compagnie private, 

La Rivista anglo-ameri 
operato, un altro 


a € World Petroleum » vede in questo 
So del Governo messicano nel suo pro- 
gramma di i nte il monopolio dei petroli, a tutto 
danno di qu mercê | quali farono scoperte le ricchezze 
petrolifere del sottosuolo messicano e fu organizzata e sviluppata Tin- 
dustria dello sfruttamento. TI nuovo organismo paratastale, oltre agli 
ahri vantaggi di cui godrà per l'appoggio che certo gli concederà il 
Governo, sarà esente da quelle controversie del lavoro che tonto hanno 
mneggiato e messo in difficoltà l'industria privata: ere sarà esente 
le tasse, ed indubbiamente avrà il diritto di espropriazione dei ia- 
cimenti mios e di quelli i cui contratti di sfrmrtamento scadranno, 
місе gli sarà fucile d'issorbire gradatamente tutte le attività dei ex 
correnti, non lasciando a questi altra alternativa che di abbandonare il 
Paese, 


vista fa altresi osservare come le esperienze che se 
me sono fatte finora dovrebbero «conciliare l'adozione dei monopoli 
nazionali, almeno dal punto di visti dei consumatori, í q u tutti 
i paesi nei quali il monopolio dei petroli è in atto, Griscono sempre 
con l'avere wm prodotto più scadente, un servizio di distribuzione mal 
condotto, e prezzi maggiori: ma — cessi conclude — in tal genere di 
affari nessun Governo pare che voglia trarre insegnamenti dail'espe- 
rienza altrui, 


Aggiungeremo che in Messico il problema è di portata ben più 

vasta di quanto non appaia a prima vista, dacchè è parte preponderante 

della campagna nazionalistica tendente à liberare il paese dalla schia- 
in cui è tenuto dagli Stati Uniti, 
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ITALIAN 


NORVEGI 
Rodiotelegrafía а bordo 


Nei Dues avi vi è attualmente un certo movimen 
dente alla generalizzazione della della radiotelegrafia a bor 
movimento ë pirtito dalle organizzazioni dei maggiori interess: 
sicurezza della navisazione, cioè dalle associazioni della gente di nr 
e si ritiene che frutti. 
lei marittimi Norvegesi hanno infatti dme n- 
dato al Governo di rendere obbligatoria l'installazione della ruli 
legrafia xa tatte le navi adibite alla navigazione di lungo corso, siste- 
mendo tale necessità eus alcuni penisi esempi di navi recentemente 
perdutesi gli interi equipaggi nem avendo petete lanciare il 
grilo ali есы dette organizzazioni hanuo altres prospetto la 
possibilità ii addivenire ad un accordo imernazionale in materia, cos 
da non ereare sperequaz per gli armatori che fossero essoggettati 
all'onere idi installare la Radiotel sulle loro navi. 
Analogli argomenti seno tati portati dalla zione degli Ufi- 
ciali di ponte svedesi a sostew fitto presente il 
gran numero di perdite di navi e ne veri. 
nîtimi tempi nelle neque del Milico, essa } nl 
Toibligatorietà della К.Т. anche alle navi da carico stazzami meno di 
T^v tomellate, e, per ridurre l'aggravio cui «arehhero sottoposti gl: 
"i, ha proposto di mettere illo sdi qualch Ed 
venisse ridotto ü costo dellimiuto R.L, magari con le con 
oto straordinario da perie del Governo. 
ме di loge ricordare come in alia It rzomento s'a ornen 
da molto tempo risolto, ciò ele terna a tto vinto dei nostri rew 
i giorno si deve constatare essere a 
ille Marine meglio attrezzate e vid pre zro- 
Pini 


guardia 
dite del mondo. Se effettivamente eli scandinavi prende 


лацка per addivenire ad un accordo internarionale per 1 
lella Radioteleu: Tordo, l'Italia sarà indublivmente fra 
a dare da sun adesione ed il sto appoggio, come è ed è sempre 
favorevole alla generalizzazione di qual-isi misura tenente a 

e la sewren della navigazione. 


OLANDA 


Aiuti cll'ormamento 


Il Ministro dell'Industria ha annunciato che | 
sistenza governativa all'armamento nel 1035 e 1930 È stato di 14 milioni 
di fiorini, crrisposti sotto forma di prestiti senza interesse а 34 € 
preme. Anche se qualcuna di tali compagnie avesse conseguito derli 
mili nel 1036 il Governo non chiederebbe aleun rimborso, in modo da 
permettere un rafforzamento delle rispettive Mot 

La corresponsione dei sul lett prestiti è terminata con il 15 nov 
1455, dato e risttoramente nella situs marit: 
conseguente alla svalutazione «el fiorino fa sì che le perdite siano 
nalmente rimpiazzate dai profitti 

Secondo il ministro i! compito attuale dell 
rafforzare la propria posizione finanziaria e in questo esso ë f 
dal fatto che il Giwer non esigerà il rimborso dei prestiti 


mmentare. dell'as 


POLONIA 
Commercio estero nel 1936 


era polacco ha avuto un notevole 
n» precedente, come appare dal semi 


I Commerc 
тоб, rispetto all 
eleito rissani 


Anno 1039 Auno toqe Differensa °, 


(in milioni di zloty) 


Esportazioni 1026 D + 109 
Importizioni Lo + 10,6 
Totale 


La dilferenza attiva della bilanci : prsata dai 65 mi- 
del 1038 а 23 mili 
Le esportazioni verso i paesi eura 
di zloty pari al oss", mentre quelle verso i paesi dol.remár= hai 
registrato un anmento di 22 milioni pari al 15,7%, Si è ауто nn imer 
mento delle esportazioni in generate verso quelle nazioni che 
aplicato restrizioni monetorie € controllo delle divise per le importa 
zioni com Veer, el anche verso | puesi con i quali erano in funzien 
speciali accordi di compensazione, e preci Unito, Hei 
Finlandia, Francia, laesi By si, Germania Portogallo, Svezia; 
Per ciò che ri 
vmo an notevole impulso delle 
Brasile, l'Egitto, le Indie Brit 
gli Sali Uniti, PUrugnay e l'Unione 
tevole è stato lanmento delle esportazioni verse gli Stati Uniti d Ame- 
rica, che hanno superato del 50%, circa quelle avute 4 nel 1935, Occorre 
inoltre mettere in rilievo il fatto che, mentre nel 1058 prevsievano le 
esportazioni di materie grezze, nel l'anno passito si è verifi- 
o wn fortissimo incremento dei manufatti e dei semilavorati 


i sono aumentete di 70 mios 


Olandesi, il 
Africana: particolarmente m 
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umento delle importas 
nio segli sen 


è principalmente dovuto al perfe- STATI UNITI 


compensizione eid ai muovi accordi commer- 
Па Pelenia di accrescere | suoi acquisti di 


jali, che hanno permesso 


Sussidi ai servizi postali aerei 


inaterie prime necessarie per le sue diverse industrie 
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Com. Geno Po: H Grande Anmiraglio Paolo Thaon de Revet, Rice: 
brochure illustrati la Casa Editrice Lattes di Torino. 
Prezzo Lire 15 
Non è facile certo, anche se lusinghiero e gradito, l'incarico di far 

la biogratia d'uomini illustri e viventi che contrilmirono per loni 

lui periodi a foggiare la Storia del proprio Paese ed il ew 

e rimarrà legato alle vie w liete or tristi, ma sempre finalmente 

gloriose, delle nostre armi o della nostra politica sti mari. Ed è certo 

che nessuno meglio e con maggior tatto del comandante Guido Po 
rebbe potnto assolvere un simile compito per parlarci del « Due: 

del Mare e. Troppo nota è la penna del Po perehè si possa rilevarne i 

meriti di forma € di sostanza senz'aver l'aria di portar тиде ad Ate 

o perchè non sia facile pronostico salutirne un nuovo libro come on 

immancabile successo. Superfluo quindi parlare del medo avvincente 

come questo Amore ci narra la vita del grand'ammiraglio Thaom di 

Revel e ne pone in Ince le trulizioni avite d'ingegno, di nobile devo- 

i più elevati sentimenti, di carattere e 
cende rilevare la tipica con di simili tradizioni nel 

casato dei Thaon de Revel im qualunque compo ed occasione passata о 

presente esso ricorra 
Forse un dubbio potrebbe turbare il critico più severo o] affacciarsi 

all'animo del lettore che abbia vissuto nell'ambito di fatti ó di per- 
somuggi em il libro allude: se cioè potesse una biografia, per evidente 
sua natura apologetica, astrarre da taluni accenni sulla < grande guerra » 
che potrebbero per avventura essere interpretati quali suliraganti in 
degne leggende corse un tempo ad avvelenare gli spiriti ignari e a 
piuttosto che la verità storica sulla quale 
imposero 


d'animo, f 


memi e 
finora il silenzio. indubbia 
potevano essere toccati, data la nawra stessa del libro, con miglior 
garbo di quel che nsa il comandante Po nello scrivere la biografia di 
Wm gronde vivente; ciò che è ben diverse cosa di uno studio critico 
storico quale il Po stesso forse diversamente imposterelibe il giorno 
che le superiori ragioni sovraccennate più nem consigliassero il velo 
penoso del silenzio; poichè Feli elbe la fortuna d'essere assai vicino a 
personaggi e ad avvenimenti 

Forse sarebbe bene che la storia di una gu 
figure più prominenti di essa, si scrivesse à non meno 
distanza e compalamlo oltre ogli att ed alle notizie uff 
morie private, gli epi-toliri intimi ed ogni 
controlli e confronti che permettessero di chiarire la realtà obiet 
traverso al diver o modo come essa è stata Vista o sentita o vissuta da 
ciascuno nella appassionata atmosfera dell'epoca. Particolarmente 
quando gli nomini, ugualmente protesi con ogni loro maggiore volontà 
verso un fine comune di vittoria e di Dene, apparvero guidati da op- 
poste concezioni circa il modo di raggiungere tal fine comune, e po- 
terono, sia pure infondatamente, far sorgere nelle masse il dubbio 
che il contrasto di tali concezioni avesse potuto risultare dannoso, 
sarebbe augurabile che le biografie (li tali uomini fossero seritte e pub- 
Dlicate tutte contemporaneamente e tutte ugualmente integrali, senza 
veli imposti da alenna ragione superiore, mle il lettore, estraneo ormai 
alla vicenda e perciò stesso più sereno di chiunque l'abbia vissuta, 
possa formarsi un proprio ci vo sulla reali storica e.sulle 
opposte tesi che la determinarono attraverso al travaglio dei con- 
iras. Tanto più ciò sembrerebbe opportuno quando la voce per sè 
stessi autorevole del biografo di uno di tali Uomini potesse dar l'im- 
pressione di stabilire dei giudizi, sia pur col maggior tatto espressi, su 
l'opera di ahri Tomini che ancora non hanno avuto biografi 
degni cui sia stato concesso di esprimere е documen 
avviso sugli stessi fatti e circostanze. 

Ma queste considerazioni su qualche partie 
non ne scemano certo il gran pregio anche d; 

attenuarne i vivo e palpitante 

risulta crescinto se possibile; poichè l'Autore chiam 
ciare un profilo del Grande Ammiraglio non avrebbe comunque potuto 
esimersi dull'accennare а quanto ancor rappresenta una voluta lacuna 
delle biografie di altri Uomini che sul mare operarono nella Guerra 
mondiale: lacuna che sarà forse colmata un giorno a maggior gloria 
purissima di un altro Grande che ha voluto portar seco in una tomba 
d'oltremare il segreto del proprio pensiero su fatti e personaggi del 
1915-1017 perchè da eso germogliassero quelle fortune imperiali d'Italia 
che Paolo Thaon de Revel contribuì con alto senno ed indiscusso amore 
а preparare. 


та, o la biografia delle 
secolo di 


Amm. di Div. Oscu m билмткакыхо: L'arte della guerra in mare, Vo 
lume in VIN di 444 pagine, edito dallo < Ufficio Storico della 
R. Marina» Roma, Prezzo Lire 20 per il pubblico e Lire 25 per 
i militari delle forze arm guate da vaglia, al 
Capo dell'Uff. Stor. R, M., Ministero Marina, Roma. 
L'autore, ben noto per altre importanti pubblicazioni, sià su que- 
ime che su problemi politici ë morali, tratta con profon- 
dirà ed acome i fondamentali argomenti della guerra in mare, e riesce 
a precisare i concetti sostanziali della preparazione e dell'impiego, 
dando ad essi ana particolare forza di convinzione. TI libro è una fonte 
di ispirazioni per gli uomini di azione e per quelli di pensiero, dando 
i primi l'indirizzo per hene operare e аш altri lo spunto per meditare 
con giusta valutazione della realtà 


Came avverte la prefazione, le ik 
esempi storici, anzi i riferimenti all 
tamente brevi, sintetici e conelusivi. 

L'opera si rivolge non ai soli ufficiali di Marina, ma anche a quelli 
delle altre Forze Armate, dato che le idee generali, estese a tan 
parte della trattazione, sono applicabili egualmente alla guerra terrestre 
e a quella aere: 

П felice aggiornamento della dottrina bellica marittima desterà i 
teresse anche negli uomini politici, e in genere in tutte le persone 
colte, le qua avere idee ben precise e sicure sulle questioni 
sost i popoli 

Oltre allo svolgimento geniale dei problemi strategici, tattici ed 
organici, vi ë un interessante sviluppo delle « Relazioni fra la politi 
e Tarte della guerra » e il libro si chiude con un capitolo sull” « arte 

re interesse, per la perfetta conoscenza della 

tellettuali e morali 
stile veramente personale e caratteristico dell", 
mirabile padronanza di espressioni suguestive ed efficaci, corrisponde 
ad una limpida onestà di intendimenti e ad una fede sincera ed inerol- 
labile, che si trasmette da chi serive al letto 

Per questa dote, oltre che per le idee limnile e solide, il libro W 
una sua caratteristica inconfondibile, che non mancherà di raccrgliere 


non sono affogate im profissi 
esperienze del passato sono volun- 


Mamo Gara: Facino Cane, Della Collezione 
da «G. R. Pi *, Torino, 1936 
tela. Prezzo Lire 0,50. 

firendo a Pietro Badoglo, Maresciallo d'Italia, Mar- 

il suo recente libro su Fi 

o Cane era un capo di ventu- 

ma il suo coraggio fu sterile, 

plinto avido del suo vantaggio, la 

lale che illumina il vostro gran enore di ж 


edita 
to in 


Volume riles 


cino Cane, sc 
rieri: nomini v 


detto tutto per quanto rimanda l'uomo isolatamene preso e 
unilateralmente giudicato. Ma ке il venturiero viene messo — come 
assai bene fa Mario Granata — nella matassa aggrovigliata delle vi 
cende politiche che accompagnarono la fine del dominio della « hiscia 
Viscontea », allora 1а sua vita acquista un caratteristico valore prepon- 
e sugli avvenimenti dell'epoca, c soprattutto chiarifica l'azione 
«sante delle Compagnie ili ventura italiane e straniere, 
i libri di storia, correnti per le scuole © fra il popolo, tacciono i 
pieno o fugacemente espongo 
Si sa che dopo l'ineoromazione di Gian Galeazzo Visconti a шеп 
di Milano, 5 dicembre r395, la bandiera viscontea, che por- 
tava inquartate le vipere e le aquile imperiali, sventolò su gran parte 
dell'Italia media e superiore, L'aspirazione del nivote di Bernabò di 
unire sotto un'unica sovranità le sparse membra d'Italia era veramente 
grandiosa, Ма la mancanza di serupoli per raggiungere il fine, gli in- 
fingimenti diplomatici, To spergiuro ed il delitto elevati a ragione di 
Stato, le raffinate crudeltà verso amici e nemici, ed altro ancora, noe 
quero al diserno in sommo grado e tolsero ai suoi propositi la poss 
bilità. di riuscita de EE 
Certamente non mei, dall'imperatore Fede 
si era veduta nell'Alta Talia una potenza somigliante a quella di Gi 
Galeazzo Visconti. 1 nih famo апі del secolo, Alberico da Barbiano, 
п Verme, Ugolotto Rianeardo. Ottobuono Terzo, Galeazzo dà 
Antonio Porro, Cabrino 1: е Facino Cane tenevano col 
Suo denaro numerose compagnie italiane di combattenti e presidiavano 
od espuznavano le città dall'Alpi fino a Roma ed anche sotto Roma, fra 
Padriatico e it 
Ma l'opera 
glie i diligenti ib che ad arginare le puntate 
dei nemici del duca — come aveva fatto a Brescia il эт Ottobre rjr 
sgominando le smadre di Runerto di Baviera che la voleva far finita 
con Gian Galeazzo e la dinvstia viscontea — si rivelò accortamente po- 
litica, oltreché poderosa, derante il periodo tumultuoso che segul In 
morte improvvisa del signore di Milano. 
препа scomparso Gian Galeazzo che le città del suo dominio 
state fino allora tranquille per timore del peggio, si buttarono rixoln- 
tamente allo shoreelio della ribellione. I conitoni di ventura, per non 
essere da meno. agirimo secondo le direttive del loro presunto tor 
to, Venne fori così una situazione dialolicamente confusa. Facino 
Cane, con cinquecento lance, devastò e desolà i territori di Pa 
di Cremono e di Alessandria: Alberico da Barbiano 
circu la vedova del signore defunto perchè cedesse al Pontefice le città 
Monza e poi 
gio Benzon 
ite violentava Lodi e 


Ottolmono "Terzo assoggeltà Parma e Reggio; Gi 
mpadromì di Crema, mentre Giovanni da V 
Gabrino T. nona. 
TI giovanetto su pni Maria, ricevuta sulle braceia un 
così sinistra eredità, chiamò in suo aiuto Pacino Cane, mentre Jacopo 
Dal Verme, che fra tanti eondortieri ribell mantenuto fedele, si 
trincerò prodentemente nella più wuardinva inazione. 
Passato intero il potere nelle mani del monferrino, questi ne usò 
con tale libertà da sembrore sopraffazione, IL sospettoso e pauroso 
principe si raccomandò allora tremando all'ohliato tutore, Jacopo dil 
Verme e Ottorino Terza, accordatisi, costrinsero Facino Cane е la sua 
schiera a uscire di Milano, a battersi e a riparare, con le reliquie del 
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iccolse Filippo María Vis 


sconti, fratello di Gian Mari 
Ottone Terzo, liberatore di Milano d 
cino, tanto per dire subito unn idea concreta del tornaconto che gli 
iti avrebbero avuto col re di governo, chiese per sè e per 
lella cità. Ma non avendolo ottenuto, imi 
tante contro i guelfi quanto contre i xbibellini, ritornò nemico, 
è rapido si unì a coloro che in Monza comsiuravano ai danni del sweces- 
i Gian Galeazzo, Jacopo dal Verme 
corrotto, incostinte, incapace, lasci 
e sassollò coi Venezi 
Pacino Cane approfittò fulmineo della situazione, Circondata Mi 
tano di haliste la conquistò foeilmente, costringendo Giovanni Marin 
Visconti a chiedere pace e ad implorare perdono. Le accoglienze sere 
late al monferrino, vilipeso e scacciato poro tempo innanzi, forono 
quelle del trionfo t 
м 


la oppressione 4 


governatore, 


la congiura affilò di nuovo i pugnali contro 
Pacino Cane si salvò a precipisto; e riparò nel suo castello di 
dive даре minaccioso, Lo riggiunsero ben presto le umili preghiere 
del duca, il quale chiedeva il ste ritorno a Milano, 

Vole în quel tempo il pensiero û riunire nelle proprie mani nn 
rande regno, Fece suo, insomma, l'ardito disegno di Gian Galeazzo. 
Soltopuse al sto imperio, con Milano, Novara, Pavia, Tortona, Como 
e шд da cerchia dylle terre che si specchinno nel lugo Maggiore. E 
stava ponendo l'assedio a Brescia, caduta in definitivo potere di Pan- 
чего Mal wl fa sorpreso da un mortale assalto di gotta. 
Condotto al suo сийе» v'ugonizzò immobile e rabbioso e poi s 
ntre l'altima ora di sua vita era preceduta di ben poco dalla fine 
gica di Giovanni Maria Visconti 

mun vede siumo in un perindo storico tumultuoso: gli 
tano foschi e loschi ad ogni istante e gU nomini 
wvenimenti o Ji suliscono sotto l'aculeo delle più fosche 
iglio infernale di enli, di tradimenti, di vendette, 
eie. Le popolazioni Inboriese sono alla mercê dei signori c 
essi assoldite e qe multe volte incimsapeveli di 
we P potenti, da un'oppressione ad un'altra, Le donne 
li soprat delle solitatesehe imlestialite 

i villaggio trema di essere in 

legge ed è ragione di vita nello stesso 
‚ impone, taglieggia e dispone, 
га e serena è assai difficile, Più 
‚ con sienrezza di tocco e 
gli uomini che in quel tempo v 
impetuosi dei più contrastanti 


delle lance 
ciò che tra 
e i finci 
dalla vittori 
è devastato. 
tempo, Il vitori 


Dare di questi tempi una id 
difficile ancora è deserivere biografi 
scrupolosa onestà d'analisi critica, 
sero com le armi in pugno, arterie 
ambizioni disesni politi 

Facino Cane è proprio uno di quei condottieri che ha lesi 
ininierrottamente palpitante nei più tumulhnos avvenimenti. Dol 
Sedi d'Asti, cui partecipò xi рой e al sacco 
Aquileia, fu un continuo crescendo, per lo sbrigtiato monferrino, d'ar- 
dite е feroci imprese, che fecero risuonare il suo nome e gli acquista. 
tono fama di coraggioso e di sicuro capitano, 

Siechè quand'egti pose do sten » aceanto allo ste 
dardo che porti l'insegna del < biscione », avevi età al suo attivo una 
patrmanza cd una esperienza d'aomini, di battaglie, d'intrighi po 
liii che lo fecero. prezioso me che d respinse ed 


ито del « can 


essere travolto, una rappresentazione ehe lo umanizza senza sfigurarlo, 
Lo ha sollevato dal ruolo maria feroce, dove 10 sintesi storica 
lo aveva shrigativamente e fatalmente posto, per dari personalità, 
Con tatw artistico, di eni gli va data piena Tode, l'Autore del libro 
senza nulla nascondere, se ө falsare 
protagonista, cagione di о 
lente trrimediatali, n 
nell'anima sua, quando, t 
mente fanciullo e quando T 
battere il sno enore. venimenti drammatici 
'affettausa devozione che il soldatiorio ebbe sempre per Та moglie Bea- 
trice di Tenda, e si profila preciso, psicologicamente colto e finemente 
rilevati», l'attaccamento che il condottiero serhò intatto per il Visconti 
nonostante i bagliori sinisiri della guerra sentenatagli contro e i fo- 
sehi agguati col pugnale seusinato. 


Meglio non si poteva trattare una materia così intricata, në ana- 
lizzare una figura di capitano così complessa. Lo svolgimento della 
trama ameta di tragiche sitnazioni e di sa serizioni, fra 
il eoo delle armi c l'orrore d'i di Mario 
Granito ci ha date anche capitoli densi di vibrante poesia. L'agonia 
del condottiero, nd esempio, tormentata dalla visione del corpo del 
suo signore albandonato im una pozza di sangue sui gradini d'uma 
chiesa, è m di squisito sapore shakespeari 

E mente il libro, ed è viatico per gli 
Spiriti accesi e no nell zione, con l'ansin del cuore e. 
della meme, Ja fonte pura della verî 


Giovanni Bitelli 
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Annuario delle Assicurazioni - Anno 1436-37, Klito dalla Rivista А 
Sieurazione », 


E' uscito Annuario delle Assicurazioni per il 1037, nella sua veste 
elegante e tridizionalmente acenrati. 11 volume consta di quattro parti 
Nella prima è riportato, rigormamente aggiornato, l'ordinamento cor 
porativo e sindacale relativo alle assicurazioni; nella seconda, l'indi 
cazione di tutte le imprese di assicurazioni italiane ed estere operanti 
in Italia, D bilanci del 193 imegrati — ë l'utilità di una tale 
tegrazione, mm può sfuggire a chi viva nell'ambiente assicurativo 
da uma statistica comparata ew risultati dell'ottimo qı 
mo dei dati stessi sino all'anno in coro. La parte terza 

Y'eleneo degli agenti di assienrazione di tutta Italia e Colonie, 
eli contratti collettivi che interessino l'attività agenziale. La porte 
quarta riporta, in un comples alutamente indispen 
sibile per chi si ocenpa dell speciali sulla assicura 

me, compresa là les 
e il a gennaio 1937. Md infine la parte quinta contiene un vA- 
“ino elenco delle Comyaenie (Ñ assicurazioni nei vari paesi esteri, 
Jivazione del capitate, dell'anno di fondazione, dell'indirizzo, ete 
dell'Anmiario è evidente ed i criteri che 
hanno ispirato questa pull ‚ nella «na continuità, ne fanno uno 
strumento prezioso per ehi Tuvara nel campo assicurativa, ei un mezzo 
da c e prescindere, per la comprensione del mercat 
dette assicurazioni. 


Come si rileva, Та 


ricehito di uma rassegna assienrativa, dorata 

competenzi e con l'avverutezza 

а situanione del mercato. Imeres 

"mate, 

ci conforta — è il capitolo dedi issientazione della Marina Mer- 

е italiana, nel quale i provvedimenti legislativi e le provvidenze 
corporative, con cui la imustria assicurativa si è attrezzata nell 

di superare il le difficoltà del sinzioniano, sono stati esi- 


П volume è inoltre 
esco anette, 


minati ell adeguatamente valutati 
F. w. 
Yawa Poltica Marinara & Tmpero Faselsta + Tito dili 
lega Navale Italiana 1037-XV. Prezzo lire 12 


lare del libro di Edoardo Squadrilli quando tutta la stampi 
della Penisola ne ha già pesto in evidenza i pregi, gli smi 
con 1а quale il valoroso pubblicista e propagandista lo H 
Scritto e lanciato è, ө può apparire, portar vasi a Sames. Tuttovia 
non sarà superfluo, өг che il clamoroso successo di questo volume 
veramento politico e marinaro od un tempo, è universalmente rico 
mesmo, rivelerne le pagine con più serena calma che meglio n 
riveli il pregio più vero e l'intendimento più santo. L'esaltazione cix 
di quel che l'Italia nostra dovrelibe essere, e indubbiamente non tirer 
ad essere, per virtù di quella migliore e maggiore comprensione mark 
mara e dell'incammenziraile valore del sto più Tango confine 
sembra svanire nell'infinito, quasi ad aprirle fette de vie del 
mendo ch'Essa deve conquistare ed a costitwirle ona barrier in 
torno non meno salda di quella delle Alpi: vie di conquista o baluardi 
di difesa, spi ¢ materiali, economici, sociali, e politici, che «d 
tanto vessono essere valorizzati e sfrattati «e italiano ritorni ad c 
o» al cento anîme — più o meglio che 
e e nella esteriori te — come lo furo 
smenati di Roma e delle gloriose Repubbliche che insegm 
Mondo intern come si vada per mare e ciò che il mare può dare di 
‘gloria, di ricchezza e di civiltà 
TI tibro dello Squadrilli infatti non ? scritto, come opportm 
osserva lo stesso Autore, per la gente del mare ma « per la massa del 
popolo che vive lontana dal mare x е che perciò è indispensabile con- 
vincere e condurre al mare, Appunto tenendo presente questo swe parti 
colare carattere la gente del mare deve esser grata allo Squadrilli delli 
nova fatica e plaudire incondizionatamente a quanto egli espone 
nehe + guardando ala realtà » come invita il primo capitolo. 
Poichè, su temi quali quelli del < Potere Marittimo >, della + Pe 
litica Mediterranea э, della « Marina » sia e da Guerra che Mercantile 
dell'e Espansione » è specialmente dello < sviluppo della sensibilità 
marinari > non giova sofisticare sulle mete raggiunte; ma unicamente 
t lo sguardo e tendere ogni volontà su quelle da ragunmnaere. 


Lo Squadrilli col suo ultimo volume di propaganda marinara, ln 
Den meritato del Paese: non tanto per quanto Egli rivela alle mase, 
Tene dalla fervida attività marinara, sulle mete raggiunte o dite 
per tili perchè ormai già în via di sicuro raggiungimento, come per le 
maggiori me 'Reli ricorda debbono essere raggiunte perchè li 
Patria nostri abbia e mantenga nel mondo quel posto che le spetto. 
Fd а quei critici che ritenessero di mettere în dubbio che Pesottazione 
dei fini da raggiungere, anche in tema di politica marinara ed impe 
riale, possa equivalere ad un effettivo già compiuto raggiugimento de- 
gli stessi, noi risponderemo come quel medico che consigliava ai sui 
ашина, qual cora infallibile, di ripetere a sè stessi monente 
la frase «do sto be e sanissimo в... poichè d 

vuole che gli ammalati corati da tal medico morissero tutti solomo 
di vecchiaia, 
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MACCHINARIO D'OCCASIONE 
E N: ч GENOVA 
= Telet. 41-009 SAMPIERDARENA Iberti 34329 
MAGAZZINI : Via Popolo d' ttalla, 15 r. (età Via G. Mameli) 


PERITO TRADUTTORE 


ANNUARIO GENOVESE GIURATO 


Iscritto presso il Tribunale e la Corte d'Appello di Genova 


FRATELLI PAGANO LINGUE INGLESE E FRANCESE 


Traduzioni Tecniche, Legall, Scientifiche, Letterarie 
GUIDA Amministrativa - Commerciale - Industriale accuratissime e prontamente eseguite 


di GENOVA E PROVINCIA = - 


Una pubblicazione ufficiale delle 

«Sovfracht» di indispensa 

bile agli vdrmatori, agli ойун | 
RAI 

i ch 


(SOVIET PORTS 
ria BLACK AND AZOV SEAS 


HANDBOOK OF GENERAL INFORMATION 
IN LINGUA INGLESE 


Direzione: GENOVA - Via Monticelli, 11 - Telefono 52.004 


лела. 1° EDIZIONE 190596 - 1218 EDIZ. 


Sconto speciale del 15 */, agli abbonati di questa Rivista 


E 


Per i vostri affari in PALESTINA e in GRECIA N 


ALLALOUF & Co. аре а | 


zioni per la navigazione, traffico, bun- 


209 - SALONICCO (Grecia) RR Care 


эсасы чай адын TRINO AES vietici del Mor Nero ө del Mor d'Azov 
Succursali a GIAFFA e CAIFA 


DIREZIONE PER LA PALESTINA: Postalo 460 - TEL-AVIV 
тердин - Giafia o Сайа > 
7 | 


Indirizzo Telegratíco: " ÀLLALOUI 
ASSICURAZIONI 


Sede Sociale: 10, Via Metropole, 10 - Cas. P 
Indirizzo Telegrafico: “ALLALOUFCO 


Telefono 1385 


AGENTI MARITTIMI - NOLEGGI 
MARITTIME - COMMISSARI D' 


Si può avere in Italia franco di porto inviando voglia di L. 42,50 
=—— all'Amministrazione de 


Ramo Spedizioni - Corrispondenza in Italiano, Inglese e Francese 
Agenzie în tutti i porti del Vicino Oriente LA MARINA ITALIANA - Via D. Fiosella, 7 - Genova 


Annuaire de la Marine Marchande 1936 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE*FRANCE 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: 


- Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 

sul Comité Central des Armateurs de France. 
Notizie sui sindacati marittimi. 

Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi francesi. 

- Repertorio delle case industriali e commerciali. 


ESTIS 


RIVOLGERSI 75. BOULEVARD HAUSSMAN - PARIS (8) 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


1 ‘Titolari delle seguenti Privative Industriali 
sono disposti a trattare ë concludere per ийип 
allo sfruttamento industriale dell'invenzione attra- 
verso qualsiasi combinazione conveniente. 


613 Brevetto Italiano del 18 Marzo 103, 


per: ú Procedim concia doppia con for- 
maldeide e sili ottenere cuoio bianco n 
DITTA SEBASTIANO BOCCIARDO & C 


207228 Brevetto Italiano del 24 Marzo 1031 
per: u Dispositivo per raffreddamento ad aria di 


motori elettrici chiusi » Giacomo PELLIZZARI 


644 Brevetto Italiano del 16 Febbraio 1034 
per: « Perfezionamenti negli apparecchi per la 
ventilazione di ambienti ». Francesco MESSORI 
& Alberto € ado MENONI 


330 Brevetto Italiano del 26 Febbraio 1027 
per: « Processo di preparazione di leghe d'allu- 
minio di fusione », Rodolfo SELZ. 


208668 Brevetto Italiano del 
per: ú Ме 
chine per cucire per orlare v, 


3 Aprile тог! 
nismo di comando dell'ago per m 


N. 312882 Brevetto Italiano (Completivo) del 2 Apri- 
le 1032 per: « Macchina per estrarre i fili per la 
produzione di tessuti lavorati a giorno ». 


N. 305286 Brevetto Italiano del 23 Febbraio 1032 
per: u eparatore centrifugo continuo н. Herbert 
SCHULZ. 

N. 331187 Brevetto Italiano del 26 Aprile 1034 
per: E amburi ruotanti per la se 


razione delle parti solide e liquide delle miscele » 
Herbert SCHULZ, 


35101: Brevetto Italiano del ro Aprile 1034 
per: < Cartuccia di filtro assorbente per pipe с 
lini », Paul gp MINTON. 


rattore a 


3292 Brevetto Italiano del 2 Aprile 1035 
per: v Processo perfezionato per la brunitura del 
di qualsiasi tipo e forma 


i TARICCO & Enrico PARODI. 


N. 320200 Brevetto Italiano del 1 Aprile 1935 
per: ú Dispositivo perfezio Me per 
la sospensione e l'appoggio di apparecchi o stru- 
menti quali gli strumenti ottici misuratori o si- 
mili », Luigi TARICCO & Enrico PARODI 


N 5 Brevetto Italiano del 27 Aprile 1035 
per: « Processo perfezionato per ottenere fibre 


tessili da corteccie veuctali v. Ernesto PILETTI. 


N. 300372 Brevetto Italiano del 26 Aprile 1032 
per: « Processo pef l'ottenimento di sapone secco 
omogene SOC. AN. MIRA-LANZA FAB- 
BRICHI E. 

308250 Brevetto Italiano del 21 Marzo 1032 

per: « Nuovo tipo di occhiello metallico а go 

per ridurre il logorio dei 

George Wallace GASCOIN 


Per trattative e schiarimenti rivolgersi all 
Internazionale per Brevetti d'invenzione, Mar- 


[ 
chi, Modelli, Disegni di Fabbric: 


RINALDINI @ C. 
OENOVA - VIA XX SETTEMBRE, 31 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 
THE LINDE AIR PRODUCTS Ct 


а della privativa indu- 
› dell'S Giugno 1934, per 


La Soc. 


ı Sistema ed apparecchio per ridurre e regolare la 
pressione di fluidi » 


desidera entrare in trattative con industriali italia- 
ni per la cessione o la concessione di licenze di 


esercizio. 


Il Signor Harold Fdgar YARROW, s 
toun, Glasgow, proprietario della privativa indu- 
iale italiana N. 317210, del 27 Aprile 1934 pe 


« Perfezionamenti ai preriscaldatori d'aria per 
focolari di caldaie a tubi d'acqua » 


desidera entrare in trattative con industriali italia- 
r la cessione o la concessione di licenze di 


Rivolgersi all'Ufficio 
SECONDO TORTA Q C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


La Soc. FROSTED FOODS COMPA 
a Dover, Delaware, S.U.A., 
proprietaria della privativa industriale italiana : 


Y INC., 


N. 285505, del 13 m 
Ji app 


gio 1031, per: 


« Perfezionamenti ecchi refrigeratori » 


desidera entrare in trattative con industri 
per la cessione o la concessione di licenze di 
cirio. 


П Signor Edmund FISCH, a Zurigo, proprieta- 
rio della privativa industriale italiana ; 

N. 321674, del 12 ottobre 1934, per: 
« Tubo pi 


desidera entrare în trattative con industri: 
ione o la concessione di licenze di eser- 


evole per gas e liquidi » 


per la c 
cizio. 
Rivolgersi all'Ufficio 
SECONDO TORTA Q C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabb: 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE 


° COGNE: 


CAPITALE SOCIALE L. 180.000 000 INTERAMENTE VERSATO 


MINIERE e ALTI FORNI e ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 


DIREZIONE GENERALE IN TORINO - vio S. Quintino. 28 (ang, corso G. Ferraris) 
Telefoni: 50405 - 50406 - 50407 - 50408 - 50409 


MINERALE DI O o GHISE o LEGHE DI FERRO 
ANTRACITE ITALIA ° ACCIAI DA COSTRUZIONE 
AC vr lA! SPECIALI 


Ac SPECIALI PER AVIAZIONE 
STABILIMENTI in AOSTA - MINIERE in COGNE ed in VALDIGNA D'AOSTA 
IMPIANTI ELETTRICI in VALLE D'AOSTA 


FILIALI IN TUTTA ITALIA 
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S A N G | O R G | O SOC. AN. INDUSTRIALE 
Copitole Lire 59.500.000 inter. versato 
SEDE IN GENOVA - SESTRI 


MOTO-COMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE PER AV- 
VIAMENTO DEI MOTORI DIESEL 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTORE A TESTA CALDA 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTRICE A VAPORE 


ELETTRO -POMPE 
MOTO-POMPE 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel serie S. R, 14 


*'ANSALDO:- 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 


ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 


PRODUZIONE 


NAVI DA GUERRA E MERCANTILI - NATANTI IN GENERE - DI OGNI TIPO E DISLOCAMENTO 


CARRI ARMATI - AUTOBLINDATE - ARTIGLIERIE - PROTETTIDI - BOSSOLI - CARTOCCERI - 
MATERIALE BELLICO IN C 


LOCOMOTIVE - LOCOMOTORI - AUTOMOTRICI - F] 5 сй FERROVIARII E TRAMVIARII 

CENTRALI ТІ - APPARATI MOTORI - 2C D CCHI TERMICI ED ELET- 

RICI DI OGNI TIPO E POTENZ 1551, TRAZIONE: TURBINE 
А) 


'ERNATORI - DINAMO - 
iNERE 


ALDAIE - GRUPPI DIESEL MARINI - GRUPPI ELETTR( 
MOTORI ELETTRICI - TRASFORMATORI - APPARECCHIATURA 


COSTRUZIONI INDUSTRIALI IN GENERE: IMPIANTI SPECIALI PER INDU: 


ТЕТЕ 


ONIS 
š GRU DI OGNI TIPO É 
LAVORAZIONI MECCANICHE IN GENERE 
PRODOTTI METALLURGICI; СЕТТІ IN GHISA - PRON2 


FILATI - L. RE - TUBI IN RAME, ALLUMINIO E LEGHE - FUCINAT: 
COMUNE E SPECIALE ED IN DURALLUMINIO 


k: RAVATE 


E STAMPATI IN ACCIAIO 


Direzione Centrale: via L. A. Muratori, n? 7 


Telegrammi: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
Telefoni + 42191 - 42182 - 42188 - 42184 - 42195 - 42186 


) Th 


% 
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I 
ASIA: AFRICA‘ AUSTRALIA 
SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A.O.1) 


ANNO XXXV - N. 4 - MENSILE APRILE 1937-XV 


GENOVA - Via Domenico Fiosalla. 7.12 


Questo numero contiene fra l'altro: Situazione dei cantieri - Attività delle costru 
Perdita di un veliero - Problema delle materie prime - Vibrazioni e rui 


MEDITERRANEO - LEVANTE - MAR NERO 


GRANDE ESPRESSO TRIESTE - VENEZIA - EGITTO 
GRANDI ESPRESSI DA GENOVA, NAPOLI, TRIESTE, VENEZIA PER L'EGITTO 
LINEE CELERI per la GRECIA, RODI, ISTANBUL, CIPRO, PALESTINA e DALMAZIA 
SERVIZI DALL'ADRIATICO E DAL TIRRENO PER IL LEVANTE E IL MAR NERO 


H" A D R I A T I C A "n VEN E ZIA 


РЕНИ 


LA LZ E 


la FIAT ha fornito gli apparati 

motori di propulsione per le 

| seguenti motocisterne italiane 
ed estere: 

| LIRI * RONDINE • ARDOR ° 

TRANSOIL e FLUVIOR «LABOR 

| * J. A. MOWINCKEL e DRAFN 
* BONZO * R. L HAGUE * 
ORVILLE HARDEN * MAR- 
GUERITE FINALLY • ANTEO 


Motore Diesel-FIAT di propui 
a due tempi, semplice el 


J Motori Fiat-Diosel, completamente italiani, 
sono. sinonimi di eccellenza, efficienza, economia. 


Iniezione meccanica, a 6 cilindri, 
lella potenza d1 2.500 cavalli asse 


La FIAT 

ha in costruzione gli 
apparati motori di 
grande potenza, per 
quattro motocisterne 
estere e per due di 


bandiera italiana. 


Motore Diosel-FIAT di propulsione, a due tempi, doppio effete, 


10 cilindri, con Iniezione mecca 


„ della potenza di 18.000 cavalli asse 


STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA C.P. 
20 500 


cmm — E. 


TIRRENIA 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 
Sedi Succursali e d'Armamento: FIUME - GENOVA - PALERMO 


SERVIZI CELERI DI LUSSO 
E ORDINARI 


tra il CONTINENTE, la SICILIA e la 
SARDEGNA - tra l' ITALIA e la LIBIA, 
ГЕСІТТО, la TUNISIA, la FRANCIA 
e la SPAGNA. 


LINEA TURISTICA 


del PERIPLO ITALICO 


LINEA COMMERCIALE 


ADRIATICO, TIRRENO, NORD EUROPA 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 
ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all’ Estero 


EMECCANICA ELETTRICA 
ING. LURIA & GREGORINI 


MILANO - Via Montefeltro, 10 


Apparecchiatura elettrica o contattori in armadi metallici 


con manovra а pulsanti per verricelli da corico istalloti sulla M/N = OLBIA - (Soc di Navigazione "Tirrenia-). 


Un solo manovratore comanda due 


carico ө lo scorico delle merci. 


Apparecchiature elettriche stagne per 
servizi di bordo per comando diretto, 
automatico e semi - automatico di orgoni 
а salpare, orgoni di ormeggio, verricelli do 
carico, verricelli per imborcozione - Com- 
pressori - Ventilatori - Pompe - Estrattori - 
Comandi completi di timoneria - Comondi 
di propulsione navale - Quodri principali 
metallici protetti per il comando e la prote- 
zione delle dinomo con manovra o pulsanti. 


PER IMPIANTI ELETTRICI DI BORDO CONSULTATE LA TELEMECCANICA ELETTRICA 


NAVE TRAGHETTO sti 
MP ASSE 1300 


NAVE FRANGI ROCCIA -cenova 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT- SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 


PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 
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struzioni navali mercantili in tutto il mondo durante il primo 
trimestre dell’anno 1037 registrano un altro sensibile impulso, 
spetto a tre mesi addietro, del tonnellagio in corso di costru 
ione e d'allestimento, una leggerissima riduzione del tonne 
laggio impostato e riduzioni più notevoli in quello varato e 
nel naviglio ultimato. Tali riduzioni sono piuttosto singolari, 
dacché negli ultimi mesi le ordinazioni sono state consider 
volissime, superiori alla media del 1039, е d'altra parte, data 
la maggior affluenza di lavoro, sarebbe logico pensare che i 
cantieri accelerasscro il ritmo delle costruzioni in corso per 
lasciare gli scali disponibili alle nuove commesse, quindi sa- 
rebbe stato prevedibile piuttosto un aumento dei vari e delle 
consegne 
ЇЇ fenomeno si spiega con la quasi generale difficoltà, pei 
cantieri, d'ottenere i materiali per le costruzioni mercantili, 
difficoltà che trova origine nel riarmo delle grandi potenze € 
che provoca un forzato rallentamento del ritmo di lavoro nelle 
unità da commercio. La penuria dei materiali è risentita un 
po' ovunque, non escluso il nostro Pacse ove è anzi aggravata 
dalla necessità di mantenere in equilibrio la bilancia commer 
ciale, e particolarmente nelle nazioni, come il Regno Unito, 
Giappone, la Germania, le quali hanno dato maggior impulso 
agli armamenti: così in Germania, mentre si fanno sforzi per 
accrescere le esportazioni e per chiamare in patria valuta ester: 
si vanno spegnendo gli entusiasmi per le ordinazioni strani 
poichè fanno ritardare quelle destinate agli armatori nazional 
e così in Inghilterra, dove l’accaparramento dei materiali per 
le costruzioni militari provoca interruzioni di lavoro, ritardi, 
proteste ed anche anmenti nei costi 
^, l'attuale, indubbiamente un periodo fortunato anche 
per i costruttori navali, chè sono venuti a coincidere — l'una 
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in gran parte conseguenza dell'altra — la ripresa dei traffici e 
dei noli e quindi del rinnovo del naviglio mercantile con la 
ripresa degli armamenti navali: e per quante difficoltà possano 
incontrare per effetto della impreparazione delle industrie for- 
nitrici ad uno sforzo di sovrapproduzione ‘come quello loro ri- 
chiesto, è logico che i costruttori debbano guadagnarci, ed è 
chiaro che le molte lagnanze che si elevano qua e là sono 
non poco esagerate oppure hanno lo scopo di nascondere al- 
l'agente delle imposte la vera situazione. Tuttavia è un fatto 
che anche pei costruttori le cose potrebbero andare molto 
meglio di quanto non vadano effettivamente; e ciò per varie 


ragioni: in primo luogo la già detta carestia dei materiali 
che, da un lato ritarda le costruzioni ed impedisce l'inizio 
di nuovo lavoro, dall'altro provoca aumenti notevoli nei prezzi 


delle materie prime necessarie all'industria; in secondo luogo 
il rincaro del costo della vita, aumento dei salari ed, in qual- 
che paese, le controversie sindacali e gli scioperi. 

In tali condizioni i cantieri si trovano spesso a dover regi- 
strare delle notevoli perdite nelle costruzioni contrattate nei 
mesi precedenti ai prezzi allora correnti, ed inoltre navigano 
mell'incertezza poichè non possono prevedere quale sarà 15 
damento dei costi nel prossimo futuro, nè possono stabilire in 
anticipo la durata di una data costruzione alla cui aggiudica- 
zione concorrono, essendo tale durata influenzata fortemente 
dai fattori dianzi accennati 

Oltre a ciò sta il fatto che molti oggetti di allestimento e 
molti ausiliari, dato il sovraccarico cui sono sottoposti i rela 
produttori per effetto degli ordini delle Marine militari, х 
aumentati di prezzo in modo sproporzionato, sicchè în realtà 
Paumento dei prezzi delle costruzioni navali, va soltanto in 
parte e non sempre în proporzione predominante a vantaggio 
del cantiere contraente. Si potrebbe obiettare che tutte queste 
sfavorevoli circostanze, anche se i relativi effetti non siano cal- 
colabili con sufficiente approssimazione, potrebbero essere com- 
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pensate mediante prezzi che lasciassero un margine di sicu- 
rezza: cosa che in pratica è possibile fino ad un certo punto, 
perchè lu concorrenza, nonostante tutto, è sempre aspra, sj 
cialmente fra i cantieri che non eseguiscono costruzioni mil 
tari, ed inoltre gli armatori, che soltanto da pochi mesi hanno 
cominciato a realizzare guadagni apprezzabili nella gestione 
delle navi, non posseggono in generale grandi disponibilità, ed 
anche se le posseggono o se riescono a trovare credito, sono 
giustamente restii dal fare pazzie, ricchi di una dura espe- 
rienza acquistata negli anni dell'inmediato dopoguerra e scet- 
tici circa la durata dell’attuale ripresa. 

L'armatore pensa — e non a torto — che valga la pena 
spendere anche molto per una nave che sia sicuro di poter uti- 
lizzare per un certo periodo almeno della odierna ripresa sfrut- 
tando gli alti noli attuali, ma ha poca fiducia che questi noli si 
mantengano al livello d'oggi per molto tempo, e siccome il 
cantiere non è in grado d'impegnarsi a costruire con gran ra- 
pidità, egli preferisce comprare delle navi usate già pronte, 
anco a prezzi superlativi, dacchè è sicuro di ammortizzarne una 
buona parte in breve tempo. 

Per tal motivo i cantieri devono mantenere i prezzi entro 

limiti ragionevoli, mentre il mercato delle navi di seconda mano 
è salito alle stelle e continua a salire. 
Naturalmente fra i pro ed i contro della situazione, anche 
per i costruttori i primi superano i secondi e — salvo qualche 
caso sporadico — i cantieri oggi non si sognano più di costruire 
sottocosto, anzi, per quanto vadano incontro a molti impre 
possono mettersi al sicuro con margini abbastanza ampi. Coloro 
che continuano a piangere miseria lamentano per lo più di non 
riuscire a realizzare guadagni tali da compensare i mancati an 
mortizzi e i deficit accumulati dal 1031 al 1035, protestano in- 
somma perchè non riescono a sfruttare il periodo delle vacche 
grasse come lo possono fare le altre industrie legate al mare 

In effetti si deve riconoscere che le cause stesse c gli ef- 
fetti diretti del risveglio commerciale e industriale, nonchè 
legami dai quali è stretta con le industrie siderurgica e mee 
nica, agiscono per quella delle costruzioni navali da freno alla 
sua piena ripresa. Ed è questo indubbiamente un fatto assai 
preoccupante perchè, se l'attività attuale sarà duratura, le сй 
costanze sfavorevoli si dilegueranno certo con l'adeguamento 
della produzione siderurgica e meccanica alla relativa domanda 
€ con il raggiungimento di una certa stabilità nel costo della 
mano d'opera, ma se — come si teme dai più — la ripresa sarà 
di breve durata, i cantieri si troveranno a passare da una crisi 
all'altra senza avere avuto il modo, nel breve intermezzo, di 
accumulare una sufficiente riserva d'energie. 


CROCIERE In occasione del varo della motonave (Wilhelm 
Gustloff avvenuto il 6 maggio ad Amburgo 
OPERAIE con Vll solennità e con l'intervento. del 
cancelliere tedesco, abbiamo letto sulla stampa estera nume- 
rosi scritti pieni di lodi e d'approvazioni per l'iniziativa presa 
dal Fronte del Lavoro tedesco, di costruire delle navi apposta 
cd esclusivamente per le crociere degli operai, iniziativa cui 
anche in questa Rassegna fu a suo tempo accennato 
La novità ha interessato i giornalisti navali di tutto il 
mondo ed ha sollevato grande entusiasmo, tanto che qualcuno 
în Francia si è spinto fino al punto di sostenere l'opportunità 
di seguire l'esempio tedesco. 
sembra invero che in tutto questo affare vi sia un bel 
po’ di esagerazione: sia nel programma del Fronte del Lavoro 
tedesco, sia negli entusiasmi della stampa. Riassumiamo breve- 
mente i fatti. Il « Deutsche Arbeitsfront » ha una sezione dal 
nome « Kraft durch Freude >, paragonabile alla nostra Opera 
Nazionale Dopolavoro, la quale si occupa di procurare degli 
svaghi agli operai, e che, dato lo spirito del tedesco, capace 
di far la fame per un anno e di percorrere centinaia di chilo- 
metri a piedi o in bicicletta sotto la canicola pur di visitare un 
paese mai visto, ha sempre posto gran cura nell'organizzare 
crociere in Baltico e nel Mar del Nord, noleggiando fino; 
qualche transatlantico dalle gradi compagnie di linea nei mesi 
estivi: crociere economicissime, naturalmente, che i parteci- 
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panti pagano versando una piccola quota settimanale (uno о 
due marchi) e per le quali, con ogni probabilità, il Governo 
passa qualche sovvenzione, oltre a concedere il ribasso del 50% 
in ferrovia agli operai dell'entroterra che devono raggiungere 
il porto d'imbarco. Pur con il sistema finora usato, queste 
crociere hanno avuto successo enorme, l'affluenza è aumentata 
in guisa tale che le navi disponibili dalle grandi Compagnie 
non erano più sufficienti a soddisfare le richieste: il Fronte 
del lavoro ha pensato allora di fare costruire esso stesso una 
flotta adatta allo scopo, ed ha ordinato prima due navi, ed in 
queste settimane una terza, destinate esclusivamente alle cro- 
ciere operaie, dandole, durante le stagioni delle licenze retri- 
buite, in gestione alle compagnie di linea quali la « Hapag », la 
urg Sud Amerika Linie », il « Norddeutscher Lloyd » 
Il Wilhelm Gustloff costruito dalla « Blohm & Voss», è la 
prima unità di questa flotta, la seconda, tuttora sullo scalo del 
cantiere « Howaldtswerke » d’. ‘Amburgo, scenderà in mare fra 
breve ed entrerà insieme alla prima in servizio verso la metà 
dell’anno prossimo, mentre la terza dev'essere ancora impostata 
presso il cantiere Schichau » di Elbing. 

Le navi in parola, come il lettore può comprendere dalla 
sommaria descrizione che pubblichiamo nella rubrica del noti- 
ziario di questo stesso fascicolo, hanno caratteristiche del tutto 
speciali, sistemazioni interne, impianti, organizzazione dei ser- 
vizi tali che, mentre rispondono perfettamente alle peculiari 
esigenze del servizio crocieristico operaio, rendono i bastimenti 
quasi assolutamente inadatti a qualsiasi altra utilizzazione nor 
male. E pertanto tale flotta di circa 75 mila tonnellate — salvo 
aggiunte — è destinata a starsene ferma nei porti durante i 
mesi invernali 
5" questo, a nostro avviso, il punto debole dell'iniziativa 
dopolavoristica tedesca. Tre navi del genere, di circa 25 mis 
tonnellate lorde ognuna, costano approssimativamente 250 mi- 
lioni di lire e comportano una spesa considerevole di manuten 
zione anche nei mesi d'inattività: tutto sommato, fra ammor- 
tamenti, interessi, assicurazione ¢ spese generali, assorbirann 
non meno di 30 milioni all'anno, che non crediamo sia molto 
facile spillare dalle gi) esauste tasche degli operai tedeschi. 

Non si рид certo disapprovare il principio di dare ai meno 
abbienti la possibilità di prendere parte a svaghi che finor 
erano solo retaggio delle classi ricche, e tanto meno quello di 
spingere il popolo verso il mare — cosa che la « Kraft durch 
Freude » realizza anche con uma flottiglia di 07 yachts п vela 
ed a motore ausiliario che noleggia a basso prezzo agli operai 
— ma a noi pare che il risultato possa ugualmente raggiungersi 
con una spesa assai più modesta, adeguata sopratutto alle fi- 
nanze del paese. Ch? se simile iniziativa avessero presa gli Stati 
Uniti, nulla avremmo certo trovato da obiettare; in Germ 
dove notoriamente si tira la cintola e si fanno sforzi e sacrifici 
notevoli quanto ammirevoli per mantenere in piedi le finanze 
pubbliche, dove un ministro non si perita di raccomandare pub- 
blicamente di sbucciare con più attenzione le patate per evitare 
uno spreco inutile, in questa Germania il sistema in esame ci 
ci sembra un lusso eccessivo. 

Anche le caratteristiche e le particolarità delle navi in 
questione sono passibili di qualche commento poco favorevole. 
Così chi abbia visto nei nostri porti discendere le lunghe file 
di crocieristi tedeschi — che pur non sono operai ma persone 
della piccola borxhesia — dai Monte Oliva, dai Resolute e simili, 
ciascuno con il suo bravo sacchetto per la colazione da consu- 
marsi a terra in qualche giardino pubblico, o chi abbia assistito 
ad una distribuzione di thè su una nave turistica tedesca, поп 
può davvero spiegarsi la preoccupazione dei progettisti di abolire 
completamente la sistemazione delle cabine interne e di far le 
sale da pranzo tanto ampie da consentire l'effettuazione dei 
pasti in turno unico, Tali esigenze per navi di grande mole, 
capaci di 1500 passeggeri, portano problemi tecnici non facili 
v di soluzione assai costosa 

Altra novità, autentica novità, della quale noi confessianto 
di non comprendere la ragione, è quella d'avere unificato il 
trattamento di tutto il personale di bordo, stato maggiore € 
bassa forza, che avrà anche sale da pranzo in comune: sr 
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una conquista sociale, non lo mettiamo in dubbio, ma a parer 
nostro a bordo, più che in qualsiasi comunità di persone a terra, 
è necessario che Je gerarchie siano rispettate, che l'autorità 
degli ufficiali sia sentita e non sia adombrata da alcun concetto 
livellatore che possa essere mal compreso o esaltato. 

A parte questi ed altri particolari che possono anche con- 
siderarsi come degli esperimenti, a noi non piace il concetto di 
costruire delle costose navi apposta per far passare lietamente 
le vacanze alle classi operaie, e perciò, contrariamente a quanto 
fanno i nostri confratelli di oltr'Alpe, non ci auguriamo 
che un simile sistema venga imitato nel nostro Paese. Qua 
d'anche si abbiano delle centinaia di milioni disponibili, rite- 
niamo che sia preferibile spenderli in opere a 
previdenziali 
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Non sarebbe per contro fuor di luogo considerare la pos- 
sibilità d'organizzare anche da noi delle crociere dopolavo- 
ristiche a bassissimo prezzo con navi disponibili: per ora la 
nostra Marina mercantile è insufficiente alla bisogna, nè le 
conviene sacrificare a tali fini unità d'alta classe, ma, norma- 
lizzati i traffici con l'Impero, riteniamo che qualcuna delle 
navi finora adibite al trasporto di truppe e d'operai, delle quali 
già si prevede la demolizione, potrà forse — con modificazioni 
di poco conto — essere ancora utilmente adoprata per un si- 
mile servizio : 


= PROBLEMA DELLE MATERIE PRIME E S.D.NŠ 


Come è noto dall'8 al 13 marzo ha tenuto riunioni a G 
nevra la commissione per lo studio del problema delle materie 
prime. In un articolo pubblicato su questa Rivista fu messo in 
rilievo come gli sforzi « societari » più o meno sinceri siano de- 
stinati all’insuccesso, fino a quando duri una certa mentalità. 
Ora l'esame delle relazioni ufficiali in merito alle citate riunioni 
permette di rilevare che quelle considerazioni non erano inesatte 
e che i tentativi meglio intenzionati trovano irreducibile osta- 
colo nelle condizioni reali del globo. 

Alcuni punti del Memoriale del Segretario vanno tuttav: 
segnalati perchè costituirono e costituiranno probabilmente la 
base delle discussioni. Si è tentato anzitutto di procedere ad 
una prima classificazione delle materie prime, secondo 1" 
portanza (concetto quanto mai soggettivo ed incerto ma che 
può essere di una qualche utilità pratica). Così le materie 
prime н base » sarebbero : a) carbone fossile, petrolio; b) ferro, 
rame, piombo, zinco, stagno, alluminio, nichelio, solfo; с) cau 
ciù, cotone, lana, seta, semi oleosi e oli vegetali, legno, pasta 
di legno. Quelle di secondaria importanza sarebbero invece 
4) manganese, cromo, tungsteno, molibdeno, antimonio, mei 
curio; b) juta, canapa, lino; c) nitrati, fosfati 
d) grafite, amianto. 

In base a questa classifica si è esaminata la percentuale con 
la quale i principali paesi partecipano alla produzione delle 
materie prime del primo gruppo. La lettura della tabella ri 
sulta interessantissima. Diremo in primo Inogo che « principali 
paesi produttori » sono l'Impero Britannico, la Francia e Colo- 
nie, Paesi Bassi е Colonie, U. S. A. ed U. R. S. S. I cinque 
paesi capitalisti (che in modo significativo comprendono le c 
sidette « grandi democrazie » cui si unisce la sedicente repub- 
blica proletaria) producono di ognuna delle citate materie prime 
"na quota gran lunga superiore a quella di tutti gli altri 
paesi del mondo messi insieme (eccezion fatta per la seta greg- 
gia e la soya). In certi casi uno o due dei paesi privilegiati 
esercitano un vero monopolio. 

Da notarsi che la Germania raggiunge percentuali di un 
certo interesse solo per i sali potassici (classificati di seconda 
importanza) per il carbon fossile e lo zinco. L'Italia potrebbe 
essere ammessa all'onor delle statistiche solo per lo zolfo 
(20,3%), per il mercurio (31,6%) e per la canapa (17,8%); il 
jappone per la seta, la grafite e la soya. 

Il memoriale ha fatto presente gli ostacoli che allo scambio 
delle materie prime sono frapposti nei due campi opposti. In 
quello dei paesi consumatori (tendenza dell’autarclia econo- 
mica) e in quello dei paesi produttori (azione dei Governi e 
cartelli internazionali). Lo stesso memoriale ricorda le pro- 
poste fatte da varie parti del mondo per eliminare le citate 


m- 


. sali potassici; 


difficoltà. Fra queste proposte quelle di contenuto più innova- 
tore sono le seguenti : (r) Trasformazione delle Colonie în paes 
sotto Mandato, o trasferimento dell'Amministrazione delle Co- 
lonic a un organismo internazionale. (2) Introduzione di un 
regime delle concessioni : formazione di compagnie privilegiate 
(Compagnie à charte) per l’organizzazione e la messa in valore 
di territori coloniali provenienti da altri Stati. (3) Costituzione 
di una zona mineraria e forestale la cui gestione dovrebbe essere 
affidata alla Società delle Nazioni e che avrebbe il duplice scopo 
di garentire la libera disposizione collettiva e la circolazione 
delle materie prime, nonchè la loro conservazione. 

Nel corso della discussione generale si son avuti due punti 
fermi, oggetti di decisione. Prima di tutto è sorto il dubbio 
se le derrate alimentari e le materie foraggere dovessero rien- 
trare nel quadro dell'inchiesta. La Commissione ha pertanto 
deciso di intraprendere una ricerca statistica che si estenda 
tanto alle suddette materie che alle materie prime industriali. 
In secondo luogo, essendosi constatato che i territori coloniali 
о sotto mandato non danno un preponderante contributo come 
produttori, è stato deciso di esaminare la questione cons 
rando tutte le materie prime, qualunque sia la loro origine 

1 problemi successivamente sollevati sono quelli che riguar- 
dano le limi nell'offerta delle materie prime, e la Com- 
missione si riserva di esaminarli con la massima ampiezza, come 
pure quelli che riguardano l'equilibrio della domanda e dell'of- 
ferta, la comparsa di surrogati ed il problema degli ostacoli 
frapposti alla emigrazione. 

La decisione più importante è ancora quella che... rimette 
all'avvenire tutto il problema, cioè la nomina di due sottocom- 
missioni incaricate di esaminare obbieltivamente i fatti, di sug- 
gerire provvedimenti di carattere pratico in ordine ai divieti e 
alle difficoltà attualmente esistenti. La prima sottocommis 
si occuperà dei divieti riguardanti l'offerta, vale a dire: proibi- 
zioni e restrizioni all'esportazione, diritti di uscita (e discri- 
minatori), regime delle concessioni, monopoli, intese e cartelli 
per la regolamentazione della produzione e della vendita. La 
seconda sottocommissione si occuperà delle difficoltà riguar- 
danti l'acquisto e il pagamento, cioè : mancanza di divise, tariffe 
doganali (e preferenziali), controllo delle importazioni, contin- 
gentamenti, controllo del commercio delle divise, clearings, 
premi alla produzione e alla esportazione, produzione sovven- 
zionata di surrogati, 3 

La prossima riunione sarà tenuta il 21 giugno, e sarebbe 
da augurarsi che si esaminasse con un certo approfondimento 
anche la questione dei mezzi di trasporto. 

Ricordiamo che nè l'Italia nè la Germania hanno preso 
parte ai lavori della Commissione, 


azioni 
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LA ROTTA VERSO LA VITTORIA SUL MARE 


(А PROPOSITO DELL’ 


"ARTE DELLA GUERRA IN MARE, 


DELL'AMMIRAGLIO DI 


DIVISIONE OSCAR DI GIAMBERARDINO) 


ma Nella Gran Bretagna tutto il popolo ha una vera 
passione per la propria invitta marina, che non solo ha fondato 
l'Impero, ma con la sua opera assidua e potente lo ha mante- 
nuto in piena sicurezza per secoli, accrescendolo continuament 
e ancora oggi lo protegge con la sola sua presenza : tutti i ci 
tadini britannici sentono nel sangue l'amore per la marina, di 
cui seguono i problemi, conoscono a fondo la costituzione, con- 
dividono le preoccupazioni e le speranze, e sanno le possibilità 
d'azione », dice l’Amm. Dr GrAM5ERARDINO e, soggiunge accen- 
nando al nostro Paese, « può slarle a pari il popolo che, facendo 
risorgere più antiche tradizioni, desideroso di riguadagnare il 
tempo perduto, comprende il valore del mare per la sua ascesa 
e manda a combattere su dî esso i migliori suoi fig 

Risurrezione dunque delle nostre antiche tradizioni mari- 
nare, comprensione del valore dell'Oceano per la nostra ascesa, 
ecco due punti fondamentali alla ripresa imperiale e perciò ma. 
rittima della nostra Italia, ecco l'opera profonda eui l'Amm. Di 
Giamberardino — pur senza dichiararlo — tende con l’intelletto 
е con l'azione, nella sua multiforme attività di studioso e di com- 
battente, che trova una brillante estrinsecazione nel suo pode- 
тозо trattato w L'arte della guerra in mare » (1), l'ultima delle 
sue importanti pubblicazioni di carattere politico-militare. Il 
uovo e originale contributo che egli dà alla formazione del pen- 

i imo italiano,per la sintesi felice ivi rac- 
chiusa, per l'ambiente cui si indirizza, supera la cerchia del tec- 
mo puro, ed assurse all'altezza dei grandi principii etici e 
ci della potenza marittima. 

TI Giamberardino possiede un felice temperamento di ra- 
gionatore astratto e profondo, unito ad un animo elevatissimo 
ed а una viva passione per il suo mestiere, che per Ini è mis- 
sione. Egli è quindi scienziato e filosofo insieme — qualche 
volta anche poeta — il che gli permette di passare dal contin- 
gente all'assoluto, di trattare abilmente le questioni più com- 
plesse, specialmente quelle ctico-politiche, insieme premessa е 
scopo di ogni grande problema bellico, 

La nostra Marina ha oggi la fortuna di av 
berardino e nel Bernotti due valenti dottri 
degni eredi del Bonamico — dei quali il primo sem- 
più inclinato alla astrazione generale, alla meditazione filo- 
sofica, il secondo più propenso alla rigorosa, quasi matematica 
applicazione di geniali concetti, acutamente formati. Le due 
tendenze si integrano felicemente; e noi ci auguriamo che il 
Bernotti voglia completare la sua classica opera sul v Potere 
marittimo nella Grande Guerra », e riunire i magistrali articoli 
che ha dettato per la » Enciclopedia Italiana », sulla scienza 
guerresca marittima. Così il nuovo « corpus > fondamentale 
della nostra dottrina di guerra marittima sarebbe formato ¢ 
potrebbe essere sviluppato da una schiera di giovani valorosi, 
Den noti în questo campo, come il Sansonetti, il Fioravanzo e 
il Ginocchietti, ver ricordarne solo qualcuno. 

a tendenza alla trattazione quasi astratta, « filosofica a, 
degli argomenti, seguita dal Giamberardino — è da lui stesso 
così sostenuta nei riguardi dei principi militari: « anche i più 
geniali condottieri, hanno sempre messo a base del concreto, 
le loro concezioni astratte, anche se non tutti hanno rivelato 
questo loro fecondo segreto: la massa ha creduto che ogni 
grande Capo avesse intuizioni miracolose, ispirazioni divine, 
anziché la umana facoltà di ragionare rettamente e di compiere 
rapidissime sintesi, e, nell'ammirazione di una fantastica qua- 
lità sovrannaturale inesistente, ha fatto di ciascuno di essi un 
idolo n. Giustamente, perchè ‘come Valta ispirazione invita a 


е nel Di Giam- 
ari della guerra ma- 


11) Pubblicazione dell'Ufficio Storico della F. Murina, Roma, 
ottato, 444 pagine. 
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vasti orizzonti, così la sintesi razionale indirizza verso la vera 
soluzione i problemi più complessi, come quelli della guerra 
pur riconoscendo che la guerra è un'arte, e come tale non può 
essere ridotta a regole matematiche. 

П pericolo è di restare nel vago e nell'incerto, dove occer 
rono idee chiare e concrete. La difficoltà consiste nell'applicare 
e nel tradurre in pratica questa « razionalità », cominciando, 
come dice l'Ammiraglio Bernotti, dal « porre i problemi nei 
loro giusti termini, dal saper scindere l'elemento principale dal 
secondario », o l'elemento transitorio particolare dall’elemento 
permanente generale. 

Il metodo seguito dall'Amm. Di Giamberardino in massima 
ci sembra « razionale w, ma egii non sempre indica la via con- 
pleta del suo ragionamento o meglio dei fatti sui quali fonda 
le sue conclusioni, e preferisce presentarle nella forma astratta, 


più atta ad ispirare l'azione, piuttosto che convalidarle con 
bbene — sotto il punta 


l'esame degli avvenimenti passati, 
di vista « didattico » — l'esemplificazione sia sempre di gran 
giovamento, 

Questo sistema non rende sempre la comprensione più fa 
cile, tanto più data l'immensa ampiezza degli argomenti, co 
stretti in breve trattazione. D'altra parte il lettore può essere 
indotto a non riconoscere il lavoro di indagine paziente, e sopra 
tutto di matura riflessione, cui tali conclusioni corrispondono 
tutti però sanno come le soluzioni apparentemente più semplici 
sono proprio quelle che costano più fatica e più giudizio, 


2. П quadro presentato dal Di Giamberardino è gran- 
dioso e armonico insieme: merita di essere riassunto nelle sue 
lince generali come cercheremo di fare — quantunque semplici 
amatori dell'argomento, ma esso non può essere degnamente 
apprezzato, che da uno studio diretto. 

Il volume è diviso in sei grandi se una sezione pre 
liminare esplicativa, sul metodo seguito nell'opera; e cin- 
que sezioni successive di vera trat è Rela- 
oni fra la politica e l'arle della guerra; Stratecia; Tattica; Or- 
канса; Arte del comando, 

Osserviamo subito che manca la Logistica, perchè, come 
nei recenti trattati di arte militare terrestre, invece che far part 
per sè stessa, essa è rispettivamente ripartita nelle materie della 
tattica, della strategia e dell'organica: ciò non vnol dire che 
la sua importanza sia dall'A. sottovalutata, il che sarebbe а= 
surdo nella guerra moderna, che è e deve essere sopra tutto 
guerra di movimento e che necessariamente è guerra di consum 
La importanza delle basi, dei rifornimenti, del naviglio ausi- 
Mario e mercantile, è messa im giusta Тисе a luogo opportuno, 
insistendo sempre sul concetto che la efficienza di una marina 
da guerra è direttamente dipendente anche da questi fattori e 
non dal solo valore numerico del naviglio. 

Nella parte preliminare « dottrina e pratica » dopo avere 
iccennato alla differenza fondamentale che esiste tra il tecni- 
ano puro е l'arte militare — che dal teenicismo deve avere 
il mezzo, ma non può ricevere l'anima — si discutono í tre me 
todi fondamentali per lo studio dell'arte militare : il metodo sto- 
rico, il metodo realistico e il metodo scientifico. Indicate le fal 
laci seduzioni di un così detto metodo a scientifico n che voglia 
stringere in definite regole obbligatorie gli sfuggevoli principi 
generali (s la regola non fa l'arte, ma nessuna arte può fare a 
meno delle sue regole »), l'A. rileva tanto i pericoli del metodo 
strettamente storico ( che asservendo l'uomo al rigido ing 
naggio dell'imitazione, lo rende inadatto ad agire in circostanze 
improvvise e non chiare, come sono quelle della guerra v, 
quanto gli inconvenienti del metodo rigidamente realistic 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 121 


giacchè meno atto a conservare sempre la dovuta generalità di 
concetti. Quindi l'A, chiarisce la convenienza di seguire un 
metodo originale storico-induttivo, inteso cioè a fissare quei 
larghi principi che formino nel loro insieme una specie di largo 
canovaccio, su cui il sapere, l'intelligenza e il carattere possono 
poi ricamare armonicamente. Metodo quindi sintetico, com- 
plesso ma elastico, come deve essere in una materia così fiuida, 
così variabile, così necessariamente personale; metodo indi- 
rizzato a stabilire gli immutabili principi basati non sulla ma- 
teria che si trasforma, ma sugli uomini e sulle leggi perma- 
nenti della vita, a fissare infine le « idee motrici n — come 
vengono qui definite — di ogni istituzione e di ogni azione. Ma 
permesso accennarlo, metodo forse meno adatto allo studio 
di problemi precisi, come quelli — per es. — dell'organica. 


5. Nella seconda parte « relazioni fra la polilica e l'arte 
della guerra » dopo una acuta disamina sulla influenza delle 
varie forme politiche statali sulla preparazione bellica (crediamo 
però che la Russia di oggi dimostri come demagoghi e guerra- 
fondai possano intendersi, anzi fondersi), si chiarisce il concetto 
fondamentale non essere la guerra altro che lo sviluppo logico, 
se non sempre necessario, della politica estera di un Paese, nelle 
sue complesse forme : economica, culturale, demografica, finan- 
ziaria..., come è indicato nelle trattazioni germaniche (alle 
quali ГА, fa frequente riferimento) e come del resto era intuito 
dai grandi condottieri di popoli di ogni tempo. Ma dire politica 
« estera » è come dire politica « marittima », sopra tutto oggi, 
quando l’attività delle grandi nazioni, perfino di quelle strette 
dentro limiti terrestri, diventa sempre più vasta, si estende alle 
più lontane parti del mondo. 

A questo proposito dopo avere accennato molto in breve 
alle direttive di politica marittima, opportunamente l'A. indica 
il caso pratico della politica britannica, oggi così importante 
per la politica di ogni altro Stato, e lumeggia le direttive che 
la Gran Bretagna così vantaggiosamente ha seguito negli ultimi 
tre secoli, con una costanza ed una energia mirabili. La formula 
inglese del « wait and see », appoggiata dalla formidabile po- 
tenza dell'Impero, va tenuta sempre presente dalle altre na- 
zioni marittime, le quali debbono aspettarsi la contromanovra 
inglese, lenta e costante, ogni volta che lontanamente suscitano 
il sospetto di manovrare contro una delle direttive stesse. 
« L'Italia, dice V'A., chiusa nel Mediterraneo, può esservi bloc- 
cata dalla Gran Bretagna, che controlla le uscite dal mare in- 
terno verso l'Oceano; l'Impero (italiano) in A. O. è unito alla 
Madre Patria con un'unica linea marittima, che passa per il ca- 
nale di Suez, tutto avviluppato da possedimenti, protettorati e 
mandati inglesi; d'altra parte l'arteria di comunicazione impe- 
riale britannica ha una grave minaccia di strozzamento a sud 
della Sicilia, e Malta può essere resa inservibile da reiterati at- 
tacchi aerei provenienti dal territorio italiano; v'è perciò un 
equilibrio di vulnerabilità fra i due Stati, che consiglia l'ac- 
cordo, proficuo per entrambi e perciò durevole v. 

Non vengono volontariamente fatti altri cenni, nè qui nè 
appresso, sulla situazione marittima italiana nel campo assai 
più ristretto del Mediterraneo e nei mari territoriali, se bene lo 
speciale problema del Tirreno, con la delicata postazione della 
Corisca, e dell'Adriatico, con le sperequate condizioni delle 
sue coste, meritasse forse di venire illustrato al comune lettore, 
per i suoi inevitabili influssi sulla nostra politica estera. 

Non manca un cenno della influenza, sulla politica mon- 
dialé, del movimento così detto « pacifista », tanto accresciuto 
dopo il conflitto europeo, con la costituzione della Lega gine 
vrina, e ormai tanto compenetrato nel proprio gioco egoistico 
politico di alcune grandi potenze. L'Amm. Di Giamberardino, 
potrebbe forse ritrovare nel fattore religioso — e specialmente 
anglicano, anticattolico — un altro fermento di parecchi atteg- 
giamenti politici recenti altrimenti incomprensibili. Il trapasso 
della Lega ginevrina da riunione astratta di filantropici prin- 
cipî ideali, ad alleanza militare tra potenze di specifici interessi 
nautici — trapasso ormai în atto, per quanto accortamente 
celato — meriterebbe di essere meglio rilevato, giacchè esso 


diventa fattore dominante : non certo fattore favorevole per la 
soluzione dei due scottanti problemi, accennati dal Di Giambe- 
rardino : la sistemazione definitiva degli Stati « nazionali » euro- 
pei e il « pericolo giallo ». 

Scendendo ad argomenti più strettamente militari, PA 
mette in giusta luce i due elementi pregiudiziali di ogni pre- 
parazione bellica: l'accordo tra l'elemento politico e quello 
militare, la coordinazione di tutti i vari fattori che entrano 
nella guerra, come oggi è considerata, cioè totalitaria, cioè intc- 
ressante tutti i lati della vita della nazione: economico, finan- 
ziario, politico, morale, ecc. La « autarchia » nazionale diventa 
quindi base di potenza, anzi di « autonomía » politica, di vera 
indipendenza per ogni nazione. Si sarebbe potuto ricordare la 
situazione italiana alla vigilia della decisione dell'intervento 
nel 1915, per trarne nuovi utili ammaestramenti, come quelli 
cha ha saputo trarne il Governo Nazionale nella « battaglia del 
grano ». 

Altro elemento fondamentale di successo è la figura del 
Capo supremo delle forze armate; le cui doti eccezionali di 
intelligenza e di carattere vengono indicate felicemente. Quanto 
delicato il problema della sua scelta e della sua personale pre- 

ne! 

Forse poteva aecennarsi anche alla nec 
ambiente, nel quale questi capi sí possano affermare fino dal 
tempo di pace, anche fuori del loro ristretto campo. Questo 
ambiente, potrebbe essere costituito — ci sembra 
centro di studi per la difesa na 
delle più varie provenienze, militari, civili, scientifiche, finan- 
ziarie,... incaricato della elaborazione dei grandi problemi della 
sicurezza del Paese, della formazione della dottrina e della 
coscienza di guerra attorno alla figura del capo designato di 
tutte le forze armate. Ambiente organizzato in modo da pos 
sedere continuità di funzioni e di indirizzo, indipendentemente 
dalle persone e dalla politica, come quello recentemente costi- 
tuito in Francia attorno al Maresciallo Pétain, sotto la direzione 
dell'Amm. Castex, e che ha avuto la felice conseguenza di 
dimostrare ai civili la non immaginata importanza delle loro 
funzioni per la guerra. 

Se l'accordo tra politica e preparazione bellica è utile in 
pace, esso diventa ancor più indispensabile in guerra: accordo, 
non ingerenza eccessiva degli elementi politici — direi delle 
persone — sulla condotta della guerra. Il capo responsabile 
delle forze armate deve avere libertà piena e completa delle 
sue decisioni — si sono veduti gli fnconvenienti di tali in- 
flussi politici nella condotta della guerra navale del conflitto 
mondiale in Germania ed in Inghilterra — e non deve neppure 
lasciarsi imporre da consessi, anche militari: a council never 
fight o dicono giustamente gli inglesi. Fondamentale inoltre 
durante la guerra la condotta morale del Paese, fattore delica- 
tissimo sopra tutto nei conflitti lunghi: ricordare quanto la 
propaganda radiofonica nemica potrà influire su questo punto! 

Ma anche nella combinazione della pace è necessario quel- 
l'accordo: dato che le guerre future saranno în genere guerre 
di coalizione, con gli inevitabili contrasti di egoismi e di in- 
teressi, questo accordo — grandezze e miserie di una vitto 
sarà elemento fondamentale per raccogliere frutti po 
e duraturi dalla vittoria. 

< La guerra, dice l'Amm. Di Giamberardino, è un proble- 
ma politico-militare: si tratta di trovare il giusto equilibrio 
fra le esigenze dei due elementi, che debbono appoggiarsi a 
vicenda, e formare un solo blocco di resistenza e di azione ». 
E lo stesso la pace... 


ità di creare un 


— da un 
ionale, composto di personalità 


ivi 


4. Nella terza parte si entra nel campo più strettamente 
militare e si tratta estesamente della strategia, con un'altezza 
di ispirazione, che fa di questo argomento il nucleo — ci sem- 
bra — più geniale di tutto il volume. Primo punto, lo studio 
del quadro generale di guerra, che dovrà tenere conto degli 
innumerevoli elementi militari, politici, geografici, economici, 

che entrano in gioco. Negli elementi « di azione » — come 
dice РА. — predominano le tre forze armate, la cui coordina- 
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zione efficace sarà uno dei punti essenziali di successo: « lungi 
dal creare una rete di legami artificiosi e impaccianti fra eser- 
cito, marina ed aeronautica, si dovrà in parte prevedere e in 
parte intuire e definire nej vari istanti della lotta 
equilibratrice e coordinata dei tre enti militari, che sono distinti 
non per volontà di uomini o per servitù di tradizioni esclu- 
siviste, ma perchè differenti sono gli ambienti del loro impiego 
e diversissimi i mezzi che adoperano: occorrerà quindi precisare 
gli scopi cui tendere, indirizzare la convergenza degli sforzi, 
ma lasciare che l'azione possa essere svolta da ogni ente col 
dinamismo particolare che lo caratterizza e secondo le proprie 
nee di massimo rendimento ». Concetto perfetto nella sua 
sintesi astratta: ma quanto difficile sarà la sua traduzione pra- 
tica, senza un'adeguata preparazione etica e dottrinale in pace 


Il piano di guerra deve essere ispirato e dominato insieme, 
al concetto del potere marittimo: questo argomento essen- 
ziale è studiato in un apposito capitolo, denso di pensiero. Dopo 
avere ricordato come perfino il fondamento dell'impero di Roma 
si trova nel potere marittimo incontrastato esercitato dalla flotta 
romana in tutto il mar Mediterraneo, si indica come debba oggi 
intendersi il dominio del mare. Non più possesso materiale, 
salvo che l'uno dei contendenti sia ridotto alla impotenza con 
pleta, ma — al limite — possibilità di far muovere a piaci 
mento le proprie forze concentrate per andare a colpire i pun 
deboli del nemico, e possibilità di mantenere intatte le proprie 
comunicazioni marittime, pure ostacolando quelle del nemico. 
Ma anche in tal caso « la situazione più comune in guerra 
le, come dice il Corbett, si è che nessuno dei contendenti 
abbia il dominio assoluto del mare, ossia che la condizione 
normale è non di mare dominato, ma di mare non dominato ». 


Di qui il concetto moderno di blocco w strategico w, o 
meglio di stato « di vigilanza a distanza », come parzialmente 
realizzato durante il conflitto mondiale nel mare del Nord, 
che potremmo anzi chiamare di « vigilanza dinamica » perchè 
considerata come base di partenza per operazioni effettive. Con- 
cetti naturalmente dominati nella loro applicazione pratica da 
mezzi tecnici, specie stenti in determinati moment 
giacchè il blocco trova i suoi ostacoli più efficaci nelle armi 
insidiose, mine e sommergibili, e nell'arma aerca. 

iccome la situazione di « vigilanza » sarà la situazione 
sari anche di forze diverse, sebbene con 
indirizzo più impegnativo che nel 1014-18, la flotta preponde- 
rante — se non trattenuta da criterii di opportunità politica 


icdcrà una 
e opera 
à di non essere 
ага un fattore es 


forte, mentre la marina inferiore, se po 
bertà dentro la zona « vigilata n, potrà svol, 
fensive a momento opportuno, con probabi 
sorpresa dalla massa nemica. L'arma aerea 
senziale di successo, in queste condizioni, e se nel partito più 
debole l'accordo tra marina ed aeronautica sarà più stretto e 
altro, proprio il meno forte potrà avere notevol 


sicuro che nel 
successi 
Naturalmente questo avverrà sempre che il partito più 
debole abbia libertà di tempo, ossia sempre che il Paese possi 
continuare a vivere indefinitamente, cioè conservare le sue co 
municazioni. Sarebbe quindi tragica la situazione di « chi 
chiuso in un bacino interno non ne possieda le porte e non 
possa sperare di provvedere con efficace continuità al prop 
Questo Paese sarà obbligato ad avere 
adatti non per operazioni prudenti in mare, ma per 
o deciso ed offensivo ad oltranzi se le sue condi- 
ie non glielo permettessero? bisognerà allora, 
rsi di lunga mano a raggiungere P'autarchis 
à prima di rompere in guerr 


commercio marittimo, 


i mezzi 


vitale la situazione geo- 
base ». Lo 


Sul potere marittimo ha influen: 
grafica, nella quale si afferma il binomio «n 
sviluppo della tecnica ha reso e rende sempre più in 
questo binomio, perchè essa con l'incremento della velocità, 
cioè dei consumi — salvo muovi progressi meccamei — ta 
dipendere sempre più la nave dalla base. L'inghilterra ha su 


portante 


APRILE 1937 


puto prevedere e provvedere a questa necessità, con l'acquisto 
tempestivo di basi im tutti i passi principali e in tutti i mari 
della terra: su tale elemento fondamentale è appoggiata la 
potenza britannica, la quale (si noti) dà quasi più importanza 
alla conservazione loro, cioè alla conservazione delle vie di 
comunicazione, piuttosto che alla conservazione del suo diretto 
dominio sulle regioni da queste vie collegate. Gli 8. U. con 1а 
»nquista « pacifica » del Panama e del Nicaragua (adeguata 
mente camulfate, povera S. d. N!) si sono messi in condi- 
аїорће, 

L'influenza di questo binomio « nave-base » rende quasi 
invulnerabili i paesi che hanno la fortuna di essere separati da 
grandi distanze senza porti dai loro eventuali nemici: come 
avviene per il Giappone, rispetto agli S. U. 

Date queste premese è evidente che Pattacco e la difesa 
delle linee di comunicazione è — o meglio è sempre stata — 
uno degli obbiettivi essenziali della guerra marittima, insieme 
con la lotta al commercio nemico. Di qui le varie forme di 
guerra corsara, contro la quale il partito più debole potrebbe 
ricorrere, dice T'A., ai neutrali benevoli. Ma ci sembra che la 
muova legge sulla neutralità americana € gli obblighi o le im- 
posizioni della S. d. N, renderanno tale possibilità assai dub- 
piosa, e quindi da non considerare come soluzione probabile 
Questa considerazione appoggia la tesi dell'anm. Di Giam- 
Derardino che «la protezione delle comunicazioni marittime 
diventa, in particolari casi, di capitale importanza per una ma- 
rina, ed assurge talvolta al primo posto per tutte e tre le 
forze armate n. 

Più raramente avranno sostanziale importanza l'attacco ¢ 
la difesa delle coste, е ciò a causa dello sviluppo raggiunto 
dai mezzi difensivi, principale il mezzo aereo. Non si può però 
escludere che in casi particolari — come ai Dardanelli nel 1015 
— si presenti tale possibilità, appunto se speciali condizioni 
geografiche la consielino, Quando un Paese si trova o possa 
trovarsi in tale pericolosa condizione, è consigliabile — dice l'A 
— d'assicurare la difesa di tali zone vulnerabili ad opere ter- 
restri, piuttosto che affidarle alle forze mobili principali, al 
grosso della flotta, Sarebbe, dice I'A., un indirizzo organico 
poco ragionevole quello di lesinare su ogni spesa di difesa fissa 
delle coste, per mettere tutte le risorse nella costruzione delle 
navi, perchè così si finirebbe col dare alla flotta un compito 
protettivo insopportabile, legando unità mobilissime e rapide 
a località fisse. E si faciliterebbe pure il compito principale del 
nemico.. 


zioi 


Accanto alle condizioni geografiche delle coste e dei bacini 
dove si svolge la lotta, accanto alle condizioni del traffico e 
del binomio basi-navi, occorre nel piano strategico tener ben 
presenti le condizioni delle forze navali opposte. 


crificio che essa costa e il modesto rendimento che può dare nel 
ampo tattico. Sia permesso rilevare che questo argomento dif- 
lmente può essere trattato in modo generico, giacchè caso 
per caso occorre esaminare le diverse condizioni di fatto che 
influiscono sull'impiego delle forze navali. Sicchè mentre da 
а parte può essere vantaggioso — e da gran tempo sosti 
niamo questa tesi — di acere 
di tutte le navi, anche con qualche sacrificio della velocit 
dall'altra parte non si può dimenticare come una forza navale 
mente inferiore possa trarre vantaggio da una certa supe- 
à, purché — come appunto in Italia abbiamo 
sempre ricereato dal primo Duilio а? тта, Caracciolo e per- 
fino nei Trento — l'alta velocità sia accoppiata ad una preva- 
lenza, altrettanto netta, di potenza offensiva e difensiva ind 
viduale, Naturalmente questo scopo può ottenersi — salvo 
miracoli — soltanto eon un dislocamento unitario maggiore. 
Quindi le limitazioni « internazionali » di dislocamento unitario 
sono inevitabilmente d narine più deboli. 
La caratteristica intrinseca del naviglio leggero, dice l'A 
è la sua vulnerabilità ad ogni offesa dei loro confratelli più pi 
anto da essere gravemente danneggiati non solo dal tiro 


net 
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delle artiglierie dei similari, ma anche da quelle delle unità mi- 
nori. Tutto per il naviglio leggero è letale: artiglieria, mine 
siluri e bombe aeree. Tale debolezza intrinseca fa giustamente 
deprecare l'impiego di questo naviglio quale mezzo fondamen- 
tale di guerra, la quale in tal caso diventa « guerriglia », e come 
tale è vivamente criticata dall'A. perchè la « guerriglia » non è 
un concetto che possa venire accolto, e quindi costruire un 
naviglio adatto solo alla v guerriglia » è un errore. Tale bando, 
giustificato per le grandi azioni strategiche e tattiche, non 
deve però far dimenticare — ci sembra — la utilità del naviglio 
leggero come indispensabile complemento del naviglio maggiore 
in una marina completa. Il concetto odierno, se bene intendiamo 
il pensiero dell'A., sarebbe nettamente contrario alla sostitu- 
zione di questo naviglio leggero a quello maggiore pesante 
(come pretendeva l'antica u Jeune Ecole w, ormai ben sorpas- 
sata) — e ciò è perfettamente ale — ma non potrebbe in- 
vece svalutare la sua utilizzazione in una grande quantità di 
casi, nei quali le unità maggiori sarebbero superflue. Durante 
la guerra europen la mancanza di forze leggere fu molto sentita 
< fu sentita appunto in quelle marine — come la francese e 
l'americana — che avevano limitato i loro programmi alle co- 
е ed ai cacciatorpediniere. Nè mutando, come muteranno, 
enza sembra per 


le condizioni delle future guerre, tale defi 
diventare meno dannosa 


La guerra moderna — fondata sul ricordato « 
gilanza » — richiede un servizio aceuratissimo e 
formazioni e di esplorazione: le forze aeree danno un contri- 
buto quanto mai essenziale per questo scopo, cui concorreranno 
anche i sommergibili e le altre unità di superficie. La radiotele- 
grafia, indirettamente, sarà mezzo fondamentale per conoscere 
le mosse del nemico, quando addirittura non consenta di cono- 
scerne anche le intenzioni, come avvenne durante la Guerra 
Europea dove fu fattore sostanziale per i successi marittimi 
britannici, giacchè all'Ammiragliato i piani tedeschi erano noti 
ancor prima che alle forze germaniche cui venivano trasmessi 
In avvenire probabilmente si avranno abbondanti, anzichè 
scarse notizie : la difficoltà risicderà allora nella cernita di esse, 
nel riconoscere quale di esse sia la vera, La capacità di intuire 
l’azione nemica, qualità essenziale per un capo, verrà messa 
alla prova decisiva. Lo stato di « vigilanza », sempre come base 
azione dinamica, lascia insoluto il problema della distribu- 
zione delle forze: concentrazione o dispersione? L'antico detto 
napoleonico : disperdersi per vivere e raccogliersi per combat- 
tere, non vale quasi più nemmeno in terra, tanto meno per 
mare. L'amm. Di Giamberardino dimostra tutti i vantaggi de- 
rivanti dalla concentrazione delle forze onde assestare colpi ef- 
ficaci all'avversario, anche sc complessivamente più forte, ri- 
badendo come anche in tal caso la « guerriglia » non riesca 
vantaggiosa neanche al più debole, salvo casi eccezionali. 
o uno dei punti più criticati della condotta della marina 
britannica durante l'ultima guerra, la dispersione delle sue 
forze: u in tutte le grandi operazioni che hanno avuto luogo 
nel mare del nord, dice il Castex, la dispersione delle forze in- 
glesi è stata costante: essa ha raggiunto il grado di una vera 
infermità strategica w. E infatti i successi positivi sono stati 
rari : qualche volta si è andati vicini all'insuccesso. La concen- 
trazione delle forze porta come conseguenza che esse debbono, 
dice l'A. possedere la massima mobilità risultante dalla velo- 
cità e dall’autonomia, il che però — ripetiamo — non ci 
sembra necessariamente antitetico con una velocità adeguata, 
sempre che non si stabiliscano aprioristicamente limiti insuf- 
ficienti di dislocamento. 

Dalle premesse generiche così fissate, si tratta di passare al- 
l'azione: azione offensiva o difensiva? Il Di Ciamberardino, 
come i teorici recenti, sopra tutto francesi — il Castex, il Da- 
veluy, ecc. (scuola della « offensive à outrance ») — consiglia 
in massima la offensiva, la quale deve essere frutto di una vo- 
lontà decisa di venire ad una soluzione chiara della situazione, 
ma anche della capacità di avere idee logiche е possibilmente 
originali. Cioè non ricette assolute e precise, ma indiriz 
mentale da applicare con intelligenza. Infatti solo con lo spirito 


aggressivo si riuscirà ad imporre la propria volontà al nemico, 
anche quando sí fosse inferiori a lui, mettendo in moto — dice 
T'A. — un meccanismo, che conosciamo in buona parte e che 
possiamo talvolta dirigere secondo le nostre convenienze. 


Non è appunto possibile dare regole o indi 
salvo presupposti ben definiti: qui risiede proprio la 
del comandante, che deve creare o sfruttare le situazioni a suo 
vantaggio. Lo spirito offensivo si alimenta « dalla sicurezza di 
avere navi che non si liquefanno al fuoco della guerra, dal po- 
tere usufruire di basi ben disposte, dal sapere la propria pre- 
parazione, il proprio spirito superiore a quello del nemico». 
Elementi materiali e spirituali la cui importanza difficilmente 
può essere sopra valutata ! 

Ciò non ostante in determinati casi la difensiva è inevi- 
tabile: ma anche allora la difensiva non deve essere conside- 
rata come una forma passiva di impiego dei mezzi navali, ma 
addirittura come offensiva potenziale del partito inferiore di 
forze, « il quale appunto per tale inferiorità non potrà sempre 
re arditamente contro la massa opposta, ma cercherà di 
approfittare di tutte le circostanze per agire e possibilmente le 
erà con opportune manovre, atte ad attirare la flotta ne- 
mica in punti lontani da quelli in cui si desidera operare e pro- 
vocando quando è possibile anche il frazionamento delle forze 
avversarie ». Questo concetto, secondo T'A., non è da confon- 
dersi con l'altro della « va-offensiva » sostenuto da molti, 
la quale altro non sarebbe che la deprecata ed inutile « guer- 


te il di Giamberardino rileva l'apporto deci- 
ivo che l'aeronautica può dare al partito più debole nella di- 
fensiva attiva aiutando la sorpresa strategica: « l'armata aerea 
è la vera massa di manovra strategica dell'azione generale d'un 
conflitto moderno, ed è sua brillante possibilità quella di essere 
capace di gravitare successivamente dove è più necssario, pas- 
sando da un obbiettivo all'altro con sorprendente rapidità ». Si 
deve condividere pienamente, anzi rafforzare questo concetto. 
Tuttavia possiamo dubitare che il partito più debole in mare 
possegga una aviazione più potente di quella avversaria, perchè 
generalmente la nazione che possiede una marina inferiore è 
economicamente più debole di quella che ne possicde una su- 
periore. L'avizzione è essenzialmente un'arma costosa (si pensi 
che mantenere una forza di 4000 aerei — come Russia — 
vuol dire spendere come per mantenere la fantastica flotta di 
100 grandi navi da battaglia !) e le nazioni più povere non po- 
tranno certo competere in questo campo con le nazioni più ric- 
che, salvo situazioni eccezionali generali o locali, e perciò tran- 
sitorie, 

Questo cenno sul concorso della aviazione alla difensiva 
. porta l'Amm. Di Giamberardino a trattare tutta l'im- 
te questione della collaborazione fra marina ed aerona 
questo è uno dei capitoli più interessanti del volume, 
giacchè l'argomento è di palpitante attualità e sempre oggetto 
di grandi discussioni. 

L'A. considera due serie di impieghi dell'aviazione in mare. 
Una prima serie, di collaborazione prevalentemente strateui 
cioè: la esplorazione strategica; i servizi ausiliarii attorno alle 
i in moto; l'attacco in massa contro il naviglio nemico. 
seconda serie, di collaborazione prevalentemente tattica 
la scorta antisommergibile; la esplorazione tattica; la d 
fesa antiaerea; l'osservazione del tiro; la distesa delle cortine 
fumogene; l'attacco individuale con bombe e con siluri contro 
le forze nemiche. 

Si può dire con certezza che senza la esplorazione aerea 
si sarebbe privi della più abbondante fonte di notizie sul ne- 
nico; senza i suoi servizi attorno alle navi si aumenterebbero 
rischi della navigazione e si toglierebbe al tiro navale la 
possibilità di regolare il tiro alle grandissime distanze; senza 
l'attacco in massa del nemico, si ridurrebbe considerevolmente 
il potere offensivo e si rinuncerebbe nei momenti eulminanti 
della lotta agli effetti forse decisivi del concentramento aereo 
navale. Crediamo che in un prossimo avvenire si potranno 
adoperare delle frasi anche più recise 
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Tenendo conto delle caratteristiche attuali degli aerei PA. 
afferma che и una perfetta collaborazione aereo-marittima non 
può essere stabilita fino a quando i velivoli dovranno sempre 
partire da basi terrestri n, giacehè im tal caso ı le zone di 
effettivo ausilio sono ridotte e quindi l'aiuto non è sempre 
tempestivo, efficiente, sicuro ». Mentre quindi le navi ad una 
certa distanza dalle coste, potrebbero anche fare a meno del- 
junta di velivoli offensivi contro la flotta nemica, 
unciando al corrispondente efficace aumento di potenza, 
possono essere private dei servizi aerei permanenti ausi- 
per i quali non sono sufficienti quelli imbarcati sulle 
principali unità combattenti, Quindi per raggiungere la colla- 
borazione efficace u in definitiva lu soluzione vera e totale 
sembra che si possa ottenere soltanto con navi portacrei s. 

Le navi portaerci fornirebbero le unità per i serv 
tiari delle navi in moto, e al momento necessario gli apparecchi 
per la difesa antiaerea © per la tempestiva distesa di cortine 
nebbiogene, Anzi con adeguata « disponibilità di navi portaerei 
si potrebbe avere da esse anche la massa offensiva bombar- 
diera e silurante, con ben altra possibilità d'impiego immediato 
al presentarsi di una improvvisa circostanza, rispetto al tardo 
intervento dell'armata acrea proveniente da terra... L'unità 
tipica della stretta collaborazione acrea-marittima — la nave 
portaerei — sembrerebbe quindi addirittura capace di reggere 
pressochè da sola il peso della guerra in mare, data la sua pos 
sibilità di esplorazione, di difesa e di offesa, senza timore di 
nessuno, : non degli aerei, che è capace di controbattere 
con apparecchi da combattimento; non dei sommergibili, che 
può far scoprire e bombardare dai suoi velivoli, e neppure del 
naviglio di superficie, che la sua esplorazione avvisterebbe a 
grande distanza e da cui si terrebbe lontana, valendosi della 
maggiore velocità, inviando nello stesso tempo gli apparecchi 
bombardieri e siluranti ad attaccarlo ». Essa unità portaerei 
è è indispensabile per garantire il tempestivo ausilio aereo э... 

Queste premesse ci sembrano ben fondate, tenendo pur 
conto delle caratteristiche degli aeroplani così superiori a 
quelle degli idrovolanti, e corrispondono non solo a quanto 
stiamo rilevando da gran tempo, ma corrispondono alla poli- 
tica seguita dalle Marine della Gran Bretagna, degli Stati Uniti, 
del Giappone, le quali oggi hanno in costruzione ben dodici 
grandi navi portaerei, di fronte a sole otto corazzate (cinque 
la G. B., due gli $. U., una il С). 
fa seguire a queste premesse una critica demolitrice 
sugli attuali tipi di navi portaerei, soprattutto per la loro scarsa 
capacità « incassatrice », ossia per la loro incapacità di resi- 
stere ad attacchi artiglieristici, aerei e subaquei, arrivando 
quindi a negare alle navi portaerei attuali qualunque valore 
militare, Infatti, egli dice, nel campo strategico « l'azione della 
mave portaerei si svolgerebbe quasi sempre in ritirata, senza 
poter mai imporre la sua volontà e senza svolgere in conse- 
guenza un suo piano strategico, bensì subendo, il volere del 
nemico »; nel campo tattico «la sua vita sarebbe tanto insi- 
diata e combattuta, da non darle speranza di alcun impiego 
duraturo e proficuo », e conclude: и fra le varie unità effimere, 
nate nel disordine del pensiero tecnico ed operativo che ha 
fatto seguito alla guerra mondiale, questa è senza dubbio la 
più vulnerabile, la più illogica, la meno adatta per muoversi 
e per trionfare nell'ardente atmosfera della guerra moderna 
in mare n. 

Sia permesso rilevare che, mentre alcune delle critiche 
sulle caratteristiche costruttive delle attuali navi portacri 
sono fondate — e pure noi abbiamo proposto di ovviare a 
queste debolezze —, la soluzione assolutista ci pare im con- 
trasto e con l'impiego tattico di queste navi, e sopra tutto 
con la dimostrazione che l'Amm. Di Giamberardino dà delle 
necessità di una stretta tempestiva collaborazione fra aero- 
nautica e marina, e con lu dichiarata indispensabilità del na- 
viglio portaerei, quale mezzo essenziale per garantire questa 
tempestiva collaborazione. Cioè se questa collaborazione è ne- 


ausi- 


cessaria — come in effetti lo è — sembrerebbe che il problema 
dovesse essere posto semplicemente nei suoi termini completi 
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«la nave portaerei è indispensabile, perciò essa deve rispon- 
dere a tutte le condizioni ritenute necessarie o utili, qualun- 
que sia il sacrificio occorrente » 

Ci pare di ritrovarci nelle stesse condizioni nelle quali si 
dibatteva il problema della nave da battaglia venti anni fa 
si diceva che essa fosse necessaria, ma non si volevano fare 
i sacrifici indispensabili per darle la occorrente invulnerabilità 
contro le offese dal naviglio insidioso, e quindi la si svalutava 
aprioristicamente: questa è la vera ragione intrinseca per la 
quale la costruzione delle grandi navi è restata sospesa per 
tanto tempo. Analogamente oggi per la nave portaerei: si dice 
che è utile, anzi indispensabile, ma non si ardisce fare per 
«ssa il sacrificio occorrente, quel sacrificio che siamo final- 
mente pronti a fare per le grandi navi, il cui valore teorico 
economico, è stato dimostrato, non è poi molto diverso da quello 
del centinaio di apparecchi che la nave portaerei è destinata 
à lanciare sul nemico. 

L'Amm. Di Giamberardino conclude la sua critica doman- 
dandosi: che cosa potrà sostituire l'unità portaerei, come è 
ideata e costruita, per garantire in grado eguale la stretta col- 
laborazione fra le navi e i velivoli? А noi sembra che si debba 
rispondere: una nave portaerei costruita in modo da possedere 
quella intrinseca capacità « incassatrice », adeguata alla sua 
funzione speciale, di cui lamentiamo la mancanza nel naviglio 
estero în costruzione, e che abbiamo realizzato in altre uniti 
maggiori. Invece di avere unità di ro, di 20 mila tonn., ne 
costruiremo di 25 e di 30 mila, se necessario, ma lo scopo sarà 
raggiunto. L'ing. Rougeron ed altri hanno giustamente rile- 
vato come le Convenzioni internazionali, nelle loro prescrizioni 
riguardanti il naviglio portaerei, abbiano messo ostacoli for- 
midabili allo sviluppo della collaborazione aereo-navale : ma 
non è detto che questi ostacoli non si possano girare, e quindi 
che non si debbano girare, risolvendo il problema în pieno. 

Questo sotto il semplice punto di vista della tecnica co- 
struttiva, giacchè è troppo evidente che l'impiego strate 
е tattico del naviglio portaerei deve essere pensato in maniera 
assolutamente diversi da quella del naviglio comune, come del 
resto mette in giusta evidenza l'Amm. Di Giamberardino. Il 
quale dalla presunta debolezza intrinseca del naviglio portaerei, 
è condotto a studiare ancor più profondamente la collaborazione 
aerco-navale în base al solo sfruttamento di forze aeree distri- 
buite tra aerodromi terrestri, adeguatamente prescelti lungo le 
coste nemiche: sempre che la geografia consenta la applicazione 
di tale concetto. Giacchè — come ha dimostrato recentemente 
la Commissione britannica incaricata di esaminare le poten- 
zialità delle offese aeree contro il naviglio — il raggio di 
azione effettivo in mare di una forza aerea appoggiata ad una 
base terrestre è molto inferiore a quello che si può giudicare 
dal semplice esame dei raggi d’azione dei singoli apparecchi. 


nostro convincimento che per quanto una collabora- 
zione così concepita possa eventualmente dare positivo van- 
taggio — sopra tutto tenendo conto, come dice l'A., dell'au- 
mento « sorprendente » delle caratteristiche di autonomia, di 
velocità e di capacità di trasporto dei nuovi velivoli (aumento 
che nel prossimo avvenire, a meno di rivoluzionamenti, non 
potrà più verificarsi in scala corrispondente) — essa debba piut- 
tosto considerarsi come complemento della collaborazione tempe- 
tiva, efficiente e sicura data dai velivoli imbarcati sulle navi 
portaerei, come nella sua premessa riconosce lo stesso Amm 
Di Giamberardino. 

Passando alla collaborazione fra marina ed esercito, dojo 
avere accennato alla collaborazione indiretta, conseguenza del- 
l'influenza del potere marittimo sulla situazione generale del 
Paese (« anche quando l'opera della marina sembra oscura ed 
incomprensibile » come forse nell'ultima guerra mondiale), А. 
tratta a fondo la questione delle spedizioni d'oltre mare e 
degli sbarchi, che richiedono una stretta collaborazione fra i 
due enti nella fase preparatoria, e impongono operazioni assai 
difficili alla Marina nella fase esecutiva, quando occorre unire 
ardimento e prudenza, La lotta per i Dardanelli, nel 1915-16, 
è analizzata acutamente come esempio tipico di spedizione 
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d'oltre mare, in condizioni particolari, nella mancanza cioè 
di qualunque reazione navale da parte nemica, premessa neces- 
saria ad ogni operazione del genere. 

Sintesi conclusiva della preparazion 
temente analizzata, š 
novra, per la cui preparazi cono utilmente tutti 
i vari elementi, tutte le varie informazioni, ma che dovrà essere 
in definitiva la creazione della genialità del capo, intesa a 
imporre la propria volontà all'avversario, tenendo anche de 
bito conto della sua volontà. La teoria consiglia il colpo 
decisivo sul punto più importante del nemico, attaccando l'av- 
versario nei suoi diversi interessi sparsi oppure agendo contro 
lu sua flotta, seguendo sempre la massima napoleonica: « per 
operare con vigore meditate su ciò che volete fare, tenetevi 
lontani dalle mezze misure, e, deciso ciò che volete, osate e 
persistete Qualsiasi manovra strategica de avere come 
logico scopo un urto di forze, a meno che non sia una finta, 
la quale ammette d'altronde l'intenzione di generare una faci- 
lità di scontro in un altro punto 

Alla prima manovra strategica seguiranno altre azioni, 
risultanti dallo svolgimento degli avvenimenti e dallo sviluppo 
del piano iniziale: esse dovranno essere state tutte in preci 
denza accuratamente studiate — provvedendo al riguardo in 
tutti i campi — nelle loro varie possibilità, anche le più con- 
trarie. La loro esecuzione sarà in genere affidata a persone, 
che, messe bene al corrente del piano generale di guerra, do- 
vranno essere guidate da ordini semplici e chiari, la: ndo 
a ciaseuno una ragionevole libertà, la quale non sarà dannosi 
se lo scopo da raggiungere è chiaro e se la collaborazione 
applicata durante il tempo di pace avrà abituato i gregari a 
bene interpretare la volontà del capo, ad essere cioè snoi validi 
collaboratori e non solo suoi materiali esecutori. 


strategica, preceden- 


5. La quarta parte del trattato considera la faltica, nei 
suoi vari aspetti, tutti certo più strettamente tecnici di quelli 
della strategia, ma che l'A. riesce in massima acutamente a 
sintetizzare cd elevare in concetti abbastanza generali. La trat- 
tazione tecnica comprende cinque capi navigazione in 
guerra; concetti fondamentali di combattimento; manovre di 
combattimento; azioni costiere; attacchi in porto. Ad esse fa 
seguito un sesto capitolo di etica: la materia e lo spirito nelle 
azioni tattiche. 

Tutti sanno quanto lo sviluppo dei mezzi insidiosi — 
mine, sommergibili, torpediniere — e dei mezzi aerei abbia 
resa difficile la nevigazione di una forza navale, di giorno e 
notte, e quante provvidenze debbano adottarsi per diminuire 
le conseguenze di tali pericoli. La formazione, la scorta, la 
velocità, la rotta, sono dall'A. sommariamente analizzate, 
nei loro contradditorii fattori, rilevando ancora la grande im- 
portanza dell'arma aerea e delle navi portaerei nelle funzioni 
di scorta e di esplorazione 

Compiuta la navigazione ed avvistato il nemico, si passa 
al vero combattimento, i cui concetti basilari sono così sin- 
tetizzati :« nel campo tattico bisogna fare massa con le proprie 
forze concentrate contro l'avversario, e particolarmente contro 
la sua linea di grosse unità che importa di annientare, poichè 
tutto il resto, senza il loro appoggio, viene a endere o a disper- 
dersî; l'azione delle artiglierie, dei siluri e delle bombe degli 
aerei deve concentrarsi sulle unità principali nemiche con ener- 
gica contemporaneità in modo da produrre uno sforzo simul- 
taneo ». L'A. indica le forme della schieramento più adatte a 
raggiungere questo obbiettivo, riferendosi agli episodi più im- 
portanti delle azioni navali della Grande Guerra, specie alla 
battaglia dello Jutland, e rilevando la influenza che la fase 
pre-tattica può avere per ottenere immediati successi. Egli con- 
siglia anche qui la concentrazione delle forze pesanti, evitando 
di presentarsi al combattimento con parecchi gruppi di navi. 

Viene studiata a fondo la utilizzazione tattica del naviglio 
silurante di superficie e subacqueo e delle forze aeree di coope- 
razione sempre in base al concetto fondamentale della « ener- 
gica contemporancità » dell'impiego di tutti i mezzi di offesa. 
Коно l'equilibrio tra le forze avversarie, vengono indicate le 


azioni più opportune al vincitore per sfruttare il successo; al 
vinto, per sottrarsi alla distruzione completa. 

La importanza del periodo iniziale del combattimento d'ar- 
tiglieria sul risultato dello scontro, specie tra forze analoghe, 
è messa în giusta evidenza; possiamo ricordare il detto inglese 
hit first, hil hard. Alla prima fase del combattimento ne segui- 
ranno altre, più o meno numerose e complesse — la battaglia 
dello Jutland è durata oltre 12 ore includendovi le successive 
azioni notturne — le conseguenti manovre in combattimento 
come sono essenzi ^ 
scono um argomento essenziale, esaurientemente trattato da 
l'Amm. Di Giamberardino, tenendo conto pure delle condi- 
zioni meteorologiche c astronomiche, tanto importanti in mare 
(anche per i conseguenti effetti sull'impiego delle forze aeree). 

Due particolari forme di azioni tattiche navali sono oggetto 
di speciale studio: le azioni costiere, sopra tutto le azioni di 
sbarco che richiedono un naviglio apposito — si potevano ri- 
cordare i nostri Faa di Bruno — e gli attacchi in porto, con 
naviglio leggero, speciale, e con forze aeree (incubo del pro 
simo futuro per ogni forza navale alla fonda !). Le basi navali, 
se non adeguate nella loro difesa (caverne anche per le navi?) 
« anzichè essere nuclei di potenza permanente în uno scacchiere 
marittimo, come appaiono nello studio limitato al campo stra- 
tegico, possono piuttosto definirsi centri di concentrazione delle 
nuove offese, e quindi fuleri di vulnerabilità e di debolezza ». In 
avvenire la situazione più sicura per il naviglio dovrà forse 
diventare la navigazione in alto mare? 

Le azioni tattiche meglio studiate, e preparate col materiale 

glio adatto, potranno avere successo soltanto se condotte con 
spirito ardente, soltanto se combattute con adeguata prepara- 
zione. Giustamente l'Amm. Di Giamberardino dedica un ca- 
pitolo intero a questo argomento: la materia e lo spirito nelle 
azioni tattiche, Anche nelle navi moderne, dove il personale 
chiuso in ermetici locali, senza cognizione — in massima — 
degli avvenimenti che si svolgono all'esterno, legato ai più 
complessi macchinarii, che devono continuare a funzionare 
regolarmente ed essere accuratamente impiegati sotto la triplice 
offesa nemica, il coraggio personale, la resistenza fisica e l'ini- 
ziativa geniale sono messi a dura prova e costituiscono elemento 
essenziale di successo. « La resistenza straordinaria delle navi 
tedesche alle offese avversarie nella passata guerra, dice l'A., 
era dovuta non soltanto alle strutture solide e ben congegnate, 
alla robustezza dei meccanismi e delle armi, ma anche alla me- 
ravigliosa organizzazione della lotta contro le avarie e gli alla- 
gumenti e allo spirito guerriero degli ufficiali e degli equipaggi, 
i quali sembravano trasfondere alle navi tutta la loro volontà 
di durare, di persistere, di combattere n. Quanto più vasto e 
complesso è lo strumento materiale creato dall'uomo per la 
guerra, tanto più alto, più gigantesco è lo spirito umano che 
deve dominarlo e dargli vita: ma gli elementi morali che lo 
portano alla vittoria saranno sempre gli stessi ! 


6. La quinta parte del trattato comprende la vasta ma- 
teria della organica, studio e preparazione del personale e del 
materiale per la guerra marittima, la quale forse più di ogni 
altra forma bellica richiede personale e materiale preparati da 
Tunga lena, difficilmente sostituibili, mai improvvisabili. Tanto 
che il Daveluy, citato dall'A., afferma che н la maggior parte 
delle deficienze rilevate nella storia marittima hanno avuto per 
origine, piuttosto che concezioni errate, una insufficienza di 
mezzi, risultante da una preparazione difettosa ». 

Questa parte comprende sei capitoli: la preparazione; il 
naviglio principale; il naviglio secondario; le basi navali; il 
personale; gli ufficiali 


il comando centrale. Qui lo studio si 
fa più serrato e più positivo, anzi qualche volta entra in parti- 
colari forse un poco estranei allo spirito generale della tratta- 
zione. N 

А base della preparazione l'A. mette lo studio profondo, 
intelligente, sicuro della realtà guerresca da affrontare, cioè un 
piano di guerra concepito e definito da uomini d'azione « che 
pensano di eseguire quello che hanno studiato e preparato » 
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TI problema diventa difficile quando tra l'ideale di una de- 
terminata preparazione e la realizzazione economicamente pos- 
sibile esiste una profonda diversità; allora è giocoforza adattarsi 
alle soverehianti necessità, ma ciò non ostante occorre comun- 
que avere un programma armonico e razionale, e mantenervi 
aderenti, senza pericolosi scarti illusori. 

Una volta stabilito il piano minimo necessario possibile e 
la realizzazione in un determinato periodo, è necessario ap- 
punto proseguirlo con metodo indefettibile, e da una parte 
conservare l'omogeneità e l'armonia (p. es. nei tipi di navi) 
è dall'altra seguire accuratamente i progressi scientifici, suscet- 
ЧЫП di applicazioni pratiche per la difesa nazionale. In questo 
campo l'esempio inglese (National Rescareh Comm.) e Tesem- 
liano (Consiglio Nazionale delle ricerche) dimostrano la 
da seguire per arrivare alla reciproca integrazione della 
e della difesa, senza dimenticare l'apporto della privata 
ioni ven- 
gono în genere spontanee, е che non possono essere forzate, 
senza pericolo di indirizzarle in vie infeconde. 

A questo punto l'Amm. Di Giamberardino lascia il campo 
della speculazione astratta ed entra in quello più definito della 
tecnica applicata, studiando le caratteristiche del naviglio mili- 
tare, dalle grandi navi da battaglia al naviglio sottile, suba 
queo, ed aereo. Naturalmente, data la complessità dei problemi, 
MA, deve tenersi molto sulle generali, in modo che in alcuni 
punti il lettore potrebbe avere qualche dubbio. Ma la stessa 
complessità dei problemi, con le loro discordanti e contempo- 
ranee necessità, può produrre questa conseguenza, Per es. a 
proposito dell'armamento antis:lurante, antiaereo e mitragliere 
delle grandi navi, si propugna la distinzione delle relative fun- 
dubbio ottimo mezzo di efficienza, ma la impene- 
ioni insostenibili per la sistema- 
one di impianti sulla coperta di una sola nave. Così la dispo- 
sizione delle grandi artiglierie al centro dello seafo secondo 
il concetto del Brin (Duilio, Halia, Morosini,..), recentement 
riaffacciata dall’autorevole penna dellAmm. De Feo, ha grandi 
pregi, ma non risolve automaticamente ogni problema anzi ne 
pone degli altri: come per es. quello del tiro per chiglia, in 
ritirata, che, secondo lo stesso Di Giamberardino, non deve 
assolutamente essere sacrificato, e che gli inglesi realizzano 
nuovamente nelle loro corazzate ora in costruzione. 

Sulla protezione delle unità di ogni tipo, PA. ha pagine 
veramente preziose perchè vediamo trionfare una tendenza (che 
qualcuno chiama « americana » e che invece è di ogni scuola 
razionale), alla quale abbiamo dato sempre tutta la nostra atti 
vità: peccato che queste pagine non siano state scritte o non 
abbiano trovato ambiente meglio preparato quindici fa, 
quando, come dice I'A., contro la grande nave da battaglia era 
stata pronunciata una condanna ritenuta definitiva, quasi alla 
unanimità ! 

Ma non potremmo condividere un apprezzamento contenuto 
in una frase del testo, quando dice « non v'è dubbio che pr 
sentemente la tecnica costruttiva può ottenere risultati più 
icuri (che non al tempo della guerra mondiale) ed ancora pii 
potrebbe, se la massa degli ingegneri, polarizzata per anni 
gli equilibrismi della leggerezza, si fosse occupata invece con 
particolare cura della risoluzione dei problemi della re 
(contro le offese) ». Non lo potremmo, perchè fino da allora 
lo studio sistematico delle offese più caratteristiche attirava 
non solo Vatten; ma l'appassionato interessamento di una 
schiera magnifica di intelletti superiori (ricordiamo il Ferrati 
€ il Guidoni), e poichè fino da allora la realizzazione degli ele- 
menti protettivi più efficienti era stata portata a maturazione 
{ricordiamo la difesa subacquea idrodinamica del Puglie 


seie 
iniziativa e senza dimenticare neppure che le innova: 


trabilità dei corpi crea cond 
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avere sempre insistito sul punto essem 
della capacità « incassatrice » delle navi: si è dimenticato che 
le prime strutture sperimentali di difesa subneque: 
disegnate dal Brin e sperimentate dal Cuniberti, quas 
vanni fa; si è dimenticato che il Cuniberti stesso, forse accusato 
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di essere stato un equilibrista della leggerezza, aveva per primo 
indicato chiarissimamente, che la difesa subacquea contro i 
uri — contro la difesa notturna, come egli diceva — richiede 
un peso ed un sacrificio, almeno eguale al peso e al sacri 
richiesti dalle difese contro le artiglierie — contro l'offesa 
diurna, come egli diceva. 

Tra le oservazioni dell'Amm. Di Giamberardino che meri- 
tano particolare rilievo in questo argomento sono quelle relative 
alla protezione contro i gas, la quale deve impedire che l'offesa 
si spanda nell'interno delle navi, e deve ottenere che i locali 
infestati vengano prontamente risanati. Questi punti si im- 
pongono alla meditazione di ogni studioso. Possiamo aggiun- 
gere che pure per questo lato la applicazione dei motori a 
combustione interna — di cui l'A. è fautore, per i vantagxi 
militari che posseggono, e che i nostri teorici della guerra 
debbono rilevare rigorosamente — faciliterà assai la protezione 
contro i gas, come la faciliter contro altre forme di attacco. 
Occorre sollecitare larghe applicazioni sperimentali dei motori 
Diesel, perchè la nostra marina possa essere all'avanguardia 
in questo campo: la marina che risolverà praticamente il pro- 
cquisterà un sicuro vantaggio bellico su tutte le altre. 

Circa il naviglio minore, abbiamo avuto sopra occasione 
di accennare ai pericoli di un bando assoluto contro il naviglio 
medio, i pericoli cioè di avere nelle flotte un salto brusco, dal 
dislocamento delle navi da battaglia (35 mila tonn.) a quello 
dei cacciatorpediniere (1.500 tonn.), come РА. ribadisce a qui 
punto. Siamo invece — e da gran tempo — del suo avviso, circa 
la probabile fusione delle siluranti con gli aerei (anche per 
mesta ragione riteniamo che le due unità marittime essenziali 
ino e restino la corazzata e il portaerei). 

Per concludere il Di Giamberardino indica, con la sua ma- 
niera chiara e concisa, le future caratteristiche del navig 
militare: « la tendenza del prossimo avvenire sarà quasi sicura- 
mente quella di rendere più solide e resistenti le navi di linca, 
di aumentare il naviglio subacqueo, migliorando le sue qualità, 
© di rimpiazzare via via con детей una parte delle unità sottili 
di superficie, che a causa della loro estrema vulnerabilità proprio 
sotto gli attacchi dall'aria, (e, diremmo noi, a causa della loro 
insufficiente velocità) trovano sempre minore possibilità di agire 
come siluranti diurne », Noi crediamo che la tendenza sari 
pure verso portaerei protetti, solidi e pratici, adatti appunto al 
trasporto sicuro di tali acroplani siluranti. 


blema, 


Accanto alle navi, le basi, dichiarate indispensabili per la 
sicura efficacia delle prime, v fulcri di potenza permanente, che 
dovrebbero valorizzare la situazione geografica e permettere 
la più conveniente manovra strategica », ma che hanno oggi 
un punto debole della loro vulnerabilità dall'alto, tanto che 
gli attacchi aerci contro il naviglio saranno certamente portati 
di preferenza nei porti. La invulnerabilità per questo lato, oltre 
che dalla reazione antinerea attiva, potrà essere data — dice 
ТА. — soltanto da ricoveri protetti per le navi, come avevano 
i porti dei sommergibili germanici sulle coste della Fiandra. 

Gli ultimi capitoli dell'organica trattano dell'elemento fon- 
damentale, dell'elemento « umano s, chiamato a dare sangue, 
vita, anima al materiale; l’uomo può essere spinto verso la 
somma dei sacrifici oscuri da cui sboccia il fiore della vittoria 
solo da un grande ideale. « La guerra, dice profondamente T'A., 
non ha mai ottenuto i suoi miracoli dall'odio, essendo valori, 
zata proprio dall'opposto, dall'amore, ossia dall'alta e profonda 
passione per la patria, per l'onore e per la gloria 

L'argomento elevatissimo è discusso con passione dall'Am- 
miraglio Di Giamberardino, che evidentemente dalla sua vita 
di educatore di tante generazioni di marinai, ha tratto una pri 
esperienza: non vogliamo neppure sfiorare la tecnica di 
to nobile argomento, per non diminuirlo, giacchè ci sembra 
particolari di organizzazione minuta anche se giud 
e sensati — come quelli indicati dal nostro A. — troverebbero 
più adatta sede in studi particolari. Piuttosto avremmo preferito 
sentirlo trattare altre questioni generali, come la fusione dei 
corpi militari delle marine da guerra, che da tanti anni ha tro- 
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vato favorevole applicazione nella marina degli S. U., e che, 
ci pare, dovrà împorsi col progresso della tecnica e col tempo, 
dopo i primi passi compiuti anche nelle marine europee. Avrem 
mo pure gradito che venisse а una soluzione organica 
della utilizzazione degli ufficiali di complemento, coordinandola 
con la loro vita civile post-militare. Problemi di grande impor- 
tanza per il progresso di una marina militare e per la prepara- 
zione del Paese alla guerra. , 

L'Amm. Di Giamberardino si intrattiene pure molto a 
lungo sulla questione della carriera degli ufficiali e della loro 
selezione, che incide così profondamente sul rendimento di una 
marina, sopra tutto sulla scelta dei suoi capi. Un 
e ragionevole, anche quando non pretenda troppo dal suo « mec- 
canismo », anche quando non sia perfetto nei suoi dettagli 
trà diventare pratico e gradito se si cviteranno frequenti modi 
ficazioni nella sua applicazione e se il flusso del personale sarà 
mantenuto uniforme. Ma non si speri di poter trarre automati 
camente il capo di genio da un meccanismo: egli si affermerà 
da solo, e l'organismo, se vigoroso e sano, saprà trarlo alla 
ribalta per il bene di tutti. E’ proprio dote fondamentale degli 
organismi suni e vigorosi di espellere gli elementi dannosi e di 
valorizzare gli elementi utili. 

Infine РА, tratta il grande problema del comando centrale 
della marina in pace e in guerra, ma forse con minore amp- 
piezza del desiderato. Il problema, egli osserva, è più semplice 
nei sistemi politici assolutisti che in quelli parlamentari (se bene 
la condotta della guerra marittima da parte di Napoleone stesso 
non sia stata esente da gravi pecche), in quanto la direzione 
strettamente militare (Stato Maggiore) e la direzione ammini- 
atrativa (Ministero) possono allora essere fusi, anzi la stessa 
persona può assommare le due fuzioni di capo di stato maggiore 
e di ministro. Ed allora naturalmente questa persona dovrà as 
sumere il comando effettivo della marina in guerra, salvo affi- 
dare a persona di fiducia i compiti più pesanti della ammini- 
strazione e della organizzazione, i quali compiti in guerra guer- 
reggiata moderna saranno di una imponenza fantastica, tali da 
assorbire non una, ma dieci persone. 

Date le forme e la estensione della guerra marittima mo- 
derna, dati i nuovi mezzi di comunicazione e di informazioni, 
è evidente che il comando supremo coordinatore e propulsore 
della marina — come in effetti avvenne durante la Guerra 
Mondiale — debba trovarsi tutto centralizzato e quindi a terra, 
turalmente lasciando dare 


iscus 


istema. equo 


po- 


come per le altre forze armate. 
congrua autonomia ai comandanti periferici. Immaginare una 
soluzione diversa sarebbe oggi assurdo, e l'A. giustamente 
insiste su questo punto, il quale presenta anche il vantaggio 
che la relativa organizzazione può essere completa fin dal 
tempo di pace, sì da passare automaticamente ed istantanea- 
mente allo stato di guerra. 

L'Amm. Di Giamberardino non si intrattiene a indicare 
quale dovrebbe essere tale organizzazione, mentre sarebbe stato 


interessante avere il suo pensiero su questo essenziale punto. 
А noi sembra che qui avrebbe potuto trovare posto quell'idea 
cui accennavamo sopra, circa la organizzazione di un centro di 
alti studi — come lo chiamano in Francia — per la difesa na- 


zionale, comune alle varie branche militari (esercito, marina, 
aeronautica) e civili, dove non solo si studierebbero i grandi 
problemi politici, economici, strategici, organici, della difesa 
e della vita della nazione in guerra, ma si darebbe al capo su- 
premo designato delle forze armate (da noi il Capo di Stato 
Maggiore Generale) l'organo diretto per la coordinazione ç la 
preparazione di questi diversi servizi, tutti importanti, essen- 
ziali, anche quelli non strettamente militari 


7. La sesta, ed ultima parte del trattato, si occupa del- 
T'u апе del comando w: qui ritorniamo nel campo dei principî 
generali, etici ed astratti, dove l'Amm. Di Giamberardino trova 
un argomento perfettamente adatto al suo temperamento, come 
ha già dimostrato nel libro, qui spesso citato, « L'uomo e la 
felicità v. 

Tutti i diversi fattori che entrano în questa delicata, com- 
plessa e difficile disciplina — non per nulla PA, la chiama 
— sono acutamente analizzati: la disciplina; la in- 
fuenza della cultura; le qualità morali; la funzione direttiva; 
il comando degli uomini; il comando nelle azioni belliche; 
i coadiutori del comandante; la personalità e il prestigio del 
capo. Ciascuno di questi fattori viene studiato con profondità, 
dimostrando non solo la importanza dell'argomento, ma l'altis- 
simo degno concetto che l'A. ha per la funzione del comando, 
ch ті del capo le più terribili responsabilità 
e le più elevate soddisfazioni. Per questo egli dà così grande 
importanza alle qualità moralî, di volontà, di carattere, di forza 
d'animo, di disinteresse, del capo: « poichè la base della forza 
militare è nell’oscuro sacrificio, chi non s'inquadra in questo 
nobile sentimento è fuori strada n: ecco la frase scultoria che 
definisce il concetto fondamentale dell'Amm. Di Giambe- 
rardino. 

Un capo di questo genere, egli prosegue poeticamente, 
quando giunge all'affermazione dell'eroismo, conquista dai suoi 
dipendenti dedizione, slancio, passione, delirio: « non c'è da 
meravigliarsi se egli allora potrà osare l’inosabile, spingere i 
snoi seguaci alle azioni più ardite, ed ottenere le vittorie più 
travolgenti, visto che proprio per la volontà dei suoi eroi il ge- 
nere umano ha sempre compiuto i grandi balzi della storia w. 

Fortunata la nazione che al momento della prova suprema 
saprà trovare l’uomo del destino, il vero capo, colui — come 
conclude l'Ammiraglio — « che abbia dimenticato la sua per- 
sona materiale, e che, preso nell'alone della storia non appar- 
tenga più a sè stesso, ai suoi interessi particolari, alla sua fami- 
glia, ma viva nel suo spirito indomabile, senza timori, senza 
ire e senza rancori, trasfigurato nella sua idea e nella sua vo- 
lontà, come una potenza della natura, che operi per una legge 
inflessibile, anzi più ancora come strumento della Divina Prov- 
videnza, che per i suoi imperscrutabili misteri vuole che la ma- 
a umanità avvenga, chi sa ancora 


carte 


e assomma nelle m 


turazione di questa сопуш 
per quanti secoli, nella lotta, nel sangue, nel dolore e nel sa- 
crificio ». 


A queste elevatissime parole è superfluo aggiungere alcun 
che: ma siamo fieri di vedere in questo bel lavoro un riflesso 
dell'alto spirito che aleggia sulla nostra Marina, fondamento fe- 
lice di nobiltà e di efficienza, premessa di destino sempre più 
alto, per la maggior gloria militare e civile della nostra Patria. 
Un libro come questo, che abbiamo così inadeguatamente ana- 
lizzato in qualche punto più consono al nostro temperamento, 
è una nobile ed alta battaglia : esso deve essere per gli Italiani 
un faro sulla giusta rotta verso la necessaria vittoria sul mare, 
per l'ascesa dell'Italia imperiale. 
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Dott. Ing. SILVANO WEHMEYER 


L'ELETTRICITÀ E LA MATERIA 


90. Riassunto della teoria e indice dei paragrafi. 


(I numeri fra parentesi indi 
vennero trattati) 


mo i paragrafi, in cui gli argomenti 


Le indagini che vennero svolte în quanto precede, confer- 
mano definitivamente e con esattezza assoluta, scientifica, le 
seguenti verità fisiche : 

a) ESISTE LA MATERIA INERTE, COSTITUITA DA CORPUSCOLI, 
che sono: gli elettroni, gli ioni, ece., gli atomi, le molecole. 
Questi corpuscoli hanno tuiti analoga struttura, che è quella 
di onde in fascio (nn. 6, 9, 10, 11, 12, ecc.). Le onde in fascio 
della Teoria gravifica della materia (onde Ú zewmiche s, cfr. 
n. 9) sono profondamente diverse da quelle che vennero esco- 
gitate da altre teorie odierne (1). Mentrechè in fatti vennero 
recentemente svolte teorie concernenti onde in fascio a base 
matematica, le assunzioni della teoria gravifica ebbero ed hanno 
fondamento e contenuto esclusivamente fisici (2). 

Esempio: Per il principio di Avogadro, tutte le molecole 
gassose occupano il medesimo volume, nelle condizioni normali 
(astrofisiche). Questo volume deve essere dato dalla natura. 
Per quanto si cerchi quale possa essere la forma naturale che 
dà luogo ad un volume costante, e all'energia atomico-mole- 
colare che vi compete, non si può trovare altra soluzione, se 
non quella di ammettere che esso sia il volume del cilindro che 
è compreso in una lunghezza d'onda di vibrazione gravifica 
induttrice, elicoidale. (Cfr. la struttura dei raggi di gravita- 
zione in « Vibrazioni » n. 12). Le deduzioni che scaturiscono 
da quest'illazione, ottemperano sia alla gravitazione (u Vibra- 
zioni », 1, ¢.) sia а tutte le conseguenze qualitative e quantita- 
tive che concernono la costituzione della materia, come risulta 
d'altronde, dalle considerazioni varie, che vennero svolte in 
questa medesima monografia. (In particolare, cfr. il n. 56 di 
essa). 

b) ESISTE L'ETERE COSMICO, COMPLETAMENTE PRIVO 
D'INERZIA E FILAMENTOSO. Sia lecito affermare, che questo con- 
cetto, il quale è dovuto alla Teoria gravifica, nulla ha a che 
vedere con quelli che finora vennero escogitati dalle scienze 
fisiche, le quali idearono sempre un etere tenuissimo, avente 
cioè una tenuissima densità di massa, che secondo lord Kelvin 
dovrebbe notoriamente assumere l'ordine di grandezza di 10!* 
volte la densità dell'acqua e che secondo altri dovrebbe invece 
ammontare a 10° volte la densità di detto liquido. Non si 
tenne conto in queste ipotesi, che comunque si attenui arbi- 
trariamente la densità dell'etere, non si sfugge alla con 
guenza, che la sua massa inerte sarà sempre infinita, perchè 
lo spazio sidereo che essa occupa è infinito, con la consegnenza 
che basterebbe accendere un fiammifero, per dovere mettere 
in movimento tutta la massa eterea inerte infinita medesima, 
talchè detta accensione dovrebbe essere teoricamente impos- 
sibile, tenuto conto dell'infinito lavoro etereo che l'accensione 
dovrebbe richiedere. D'altronde la materia è, come si notò al 
comma a), corpuscolare, Dire che il mezzo elereo è inerte, è 
come dire che è corpuscolare. Pertanto, ove esso dovesse essere 
così tenue come si afferma, occorrerebbe che i suoi corpuscoli 
materiali (p.es. elettronici) fossero a enorme distanza gli uni 
dagli altri. E allora, come si spiegherebbe la propagazione della 
luce nello spazio vuolo esistente {та corpuscolo e corpuscolo? 


(0) Cfr. p. es, Lows Dr Мастак - Ondes el mouvements, Paris, 
ithiers- Villars, 1936. 


(2) $ Укимет = La costilu 
Rivista Marittin 


magnetonica della materia, ece., 
aprile-maggio 1933; gineno 1923; gennaio 3934; 
luglioagosto 1925; marzoaprile 1920; gennaio 1047. Il Lettore potri 
ritrovare, fin dalla prima di queste successive pubblicazioni, le idee 
fondamentali delle onde in fascio, che vennero poi elaborate nei lavori 
seguenti, fino à definitiva attuale nel citato studio 

ti di Planck Quest'ultima forma odierna ottem- 
š qualsiasi condizione spe ale, Comunque, anche come data, 
la Teoria pravifica della materia rivendica la precedenza del concetto 
delle onde in fascio, altresì di fronte alle pubblicazioni di L. De Broglie, 


APRILE 1037 


Ciò senza contare, che un simile mezzo superlativamente tenue, 
sarebbe in contraddizione con il fatto, che esso dovrebbe in- 
vece assumere immensa densità, per potere consentire, nella 
sua qualità di me; erte, quell'immensa velocità di propa- 
gazione, che la luce possiede. 

IL mezzo etereo non può dunque assolutamente essere nè 
materiale, nè corpuscolare. Esso deve essere immateriale (privo 
d'inerzia) e filumentoso, per potere dar luogo alle linee di forza, 
la cui esistenza пої conslatiamo nei varî campi fisici: di gra- 
vitazione, elettrici, magnetici, ecc. (1). 

I corpi materiali, muovendosi in un campo, ne possono 
tagliare i filamenti eterei. 

Ma il loro laglio non può mal avvenire con v 
grande, che i filamenti stessi, i quali si propagano con velocità 
vertiginosa, non abbiano avulo il tempo di ripristinarsi, man 
mano che il taglio procede, Non altrimenti si rinsalda sopra sì 
stesso il ghiaccio, che è tagliato da un filo metallico, nel noto 
fenomeno del rigelo. E l'etere, che è infinitamente fragile є 
immateriale, concede delto taglio, senza spesa d'energia. 

I filamenti eterei che sono privi d'inerzia, possono inoltre 
essere obbligati ad assumere le più svariate orientazioni, senza 
che occorra perciò la spesa di un qualsiasi lavoro. Ne discende, 
che l'etere segue, quando è rivestito dalla materia inerte, le 
leggi della meccanica, non quelle della cinematica. Susciterà 
nella materia la conservazione del lavoro d'onda, ma non obbe- 
dirà al parallelogramma delle velocità 

Quando la materia inerte che può rivestire le onde eteree è 
libera di orientarsi comunque in un ambiente (stati gassoso < 
liquido) l'etere e la materia seguono insieme le linee di forza 
del campo, che l'etere svolge e dirige. Quando invece la materia 
non è libera di disporsi comunque nel suo insieme (stato solido) 
i (lamenti eterei si limitano a orientarne localmente gli ele 
troni, gli atomi e le molecole a norma dei fenomeni che vi 
sono suscitati, fermo restando, che nel loro insieme, le linee 
di forza eteree continuano a seguire il campo generale. Così 
p. es. il flusso della gravitazione segue la verticale. Le lince 
di livello sono piani (superfici sferiche) orizzontali, e seguono 
questi piani di livello tanto i gas che i liquidi (atmosfera, laghi, 
mari). Nei solidi avvengono delle lievi eccezioni (monti, valli) 
ma nel suo insieme, la scorza solida terrestre è sensibilmente 
sferica. Una radio antenna, tesa nell'aria, raggiunge il suo 
massimo di efficacia quando è verticale (flusso verticale della 
gravità) ma continua ad essere efficace, ancorchè inclinata. La 
luce tende a suscitare un campo a sè entro a quello gravifico 
terrestre. Essa influisce pertanto sulle radio-onde e le di- 
sturba. Le radio-onde hanno conseguentemente una portata 
maggiore di notte anzichè di giorno. Analoga influenza dan- 
nosa è prodotta dal calore raggiante [maggiore portata delle 
radio-onde d'inverno anzichè d'estate). Le onde marconiane 
(che sono ampie) seguono la superficie terrestre, perchè l'elet- 

icità segue la superficie dei conduttori, quando la frequenza 
sia molto superiore a quella delle correnti alternate industriali 
(effetto pellicolare). Ma quando la frequenza delle radio-onde 
sia diventata grandissima (onde inferiori ai ro metri) il feno- 
meno si sposta dall'indole di corrente alternata verso quello 
della luce e del calore raggiante, talchè le onde si propagano 
în linea retta nello spazio. Ece, 


ilà così 


c) LA MATERIA INERTE DI UN ASTRO DEVE RAGGIU 
NELLE PROPRIE VIBRAZIONI (ELETTRONICHE) DEGLI ATOMI 
VELOCITÀ EFFICACE, CHE È IDENTICA A QUELLA CHE L| 


ASTRO 


(1) Le varie dimostrazioni fisiche, che l'etere cosmico debba esi 
stere, avere struttura filamentosa ed essere immateriale, vennero ma 
mano svolte da chi scrive sulla Rivista Marittima, nelle citate pubbli- 
cazioni. Cfr. p. es. Cost. gravif. materia, gennaio 1027, capitolo L, 
ftir. altresi sopra Bollettino Sindacato Provincale Fascista Ingegneri 
Torino: H Valentino, marzo 1927 (VI) l'articolo « L'azione a distanza 
e l'etere cosmico » 
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POSSIEDE, COME TRASLAZIONE, SULL'ORRITA PROPRIA. (w Vibra- 
zioni » n. 16) (1). 

Esiste in meccanica razionale un principio importantissimi 
che può servire per confermare e per generalizzare questo 
sultato, E' il principio di Hamilton. Esso afferma, che allor- 
quando la sollecitazione cui un corpo è soggetto è conserva- 
tiva, il moto naturale che ne risulta è quello il quale rende 
minima la differenza fra le due specie di energie in gioco, po- 
tenziale l'una, cinetica l'altra (2). 

Nel caso concreto, la gravitazione è certamente conserva- 
tiva, perchè consiste nell'azione perenne dei campi gravifici 
sopra gli astri che vi esistono. Orbene, nel fenomeno della gra- 
vitazione, la diferenza fra le due prefate energie, potenziale e 
cinetica, deve essere nulla, perchè nullo è l'attrito del mezzo 
etereo (immateriale) e nulla la perdita di energia, in qualsiasi 
trasformazione di lavoro da potenziale a cinetico o viceversa, 
perchè l'etere che determina e consente questa trasformazione, 
non va soggetto a qualsiasi resistenza passiva, essendochè è 
privo d'inerzia. Ne segue, che l'energia cinetica per unità di 
massa del movimento gravifico che ne risulta, per ogni astro, 
deve essere eguale alla sua energia vibratoria interna, che ha 
carattere potenziale di fronte alla prima. Si verifica im questo 
caso particolare l'equiripartizione maxwelliana e boltzmanniana 
fra dette specie di energia potenziale e cinetica, per unità di 
massa. E' questo l'importantissimo principio della velocità gra- 
vifica nella maleria, qualunque sia il tipo dell'astro' consid 
rato. Si vedrà a suo tempo, che non vi sfugge il Sole e nep- 
pure le nebulose e ne scaturiranno anzi conseguenze ulteriori, 
d'immensa portata scientifica. 

E' in virtù di questo principio, che la Teoria qui svolta, 
la quale lo adotta, insieme ad altri principî, come sua base 
scientifica fondamentale, assume il nome di Teoria gravifica 
della materia. 

Questa teoria constatò che si sviluppa esattamente la ve- 
locità gravifica nelle vibrazioni zeumiche atomiche terrestri (6); 
nell’elettrolisi (n. 5); nella termochimica (n. 6); nel risuono 
molecolare, determinante sulla Terra la temperatura media 
dello zero centigrado (n. 25); negli effetti dell'attrazione solare 
(nn. 27 e 84); nel campo suscitato dalla materia terrestre sulla 
Luna e sulla conseguente sua velocità sull'orbita (n. 69), ecc. 

d) ESISTE LA LEGGE DI CONSERVAZIONE DEI, LAVORO 
D'ONDA, che sostituisce, nei fenomeni ondulatorî, quella della 
conservazione dell'energia. (« Vibrazioni » nn. 13; 14; 15). E" 
in virtù di questa legge di conservazione del lavoro d'onda, che 
la gravitazione potè essere spiegata, perfino nei suoi minuti 
particolari (n. 27) îl che non sarebbe stato possibile di rag- 
giungere, mediante il principio della conservazione dell'energia. 
Fu questo un esempio d'applicazione della conservazione del 
lavoro d'onda in un medesimo astro, in ogni punto della propria 
orbita, qualunque sia l'orbita. 

e) ESISTE LA LEGGE DELL'EQUIRIPARTIZIONE DEL LAVORO 
D'ONDA, la quale nulla ha a che vedere con l'equiripartizione 
« fra gli identici gradi di libertà », quale venne enunciata da 
Maxwell e da Boltzmann (3) ¢ che venne dimostrata poi errata 
da lord Kelvin (4). 

L'equiripartizione del lavoro d'onda avviene fra le onde 
che lo assumono contemporancamente da un medesimo flusso 
induttore, oppure da una o più onde motrici. Avviene altresì 
ira le onde che contribuiscono insieme alla produzione di un 
medesimo flusso induttore, oppure allo sviluppo dell'energia su 
di una o più onde contemporancamente mosse. 

Questa legge discende direttamente dalle esperienze sui 


(1) Questa verità fo per la prima volta fatta conoscere da chi serive, 
or sono, sulla Rivista Marittima aprile-maggio 1023, nel 

« Costituzione magnetimica della materia, ecc,» (ра- 
gina 24 degli esctratti). D'allora in poi le esperienze la confermarono 
vieppiù, nelle deduzioni che se ne fecero, e mai fu possibile coglierla 
in difetto, per quanto sia stata, allora e poi, sommamente divulgata e 
discussa. 

(2) Cfr. p. e. T. List - Civita e U. Амман. 
zionale, Vol. I1, parte Il, ^; sor. (Bolog 

(3) Cambr. Phil. Soc. Trans. 6 maggio 158, 

(4) Proc. Roy. Soc. 28 aprile 1802 


zioni di meccanica ra- 
‚ Zanichelli, 1927). 


lavori delle vibrazioni materiali, che vennero notoriamente 
svolte da chi scrive (1) e dalle considerazioni teoriche pubbli- 
catene sulla « Rivista Marittima » (« Costit. magneton. d. ma- 
teria » - giugno 1023, capit. 8, teoremi 1; 2; 3; 4)nonchè sulle 
« Vibrazioni » nn. 13 e 14. 

Esempi d'applicazione: 

1°) La temperatura è forza viva molecolare. La molecola 
è un'onda materiale. La temperatura è dunque forza viva delle 
onde molecolari. Il principio dell’equiripartizione del lavoro 
d'onda, porta alla conseguenza che detta forza viva ondosa si 
equiripartisce in un ambiente e con essa si equiripartisce la 
temperatura fra tutti i corpi dell'ambiente. 

Applicando il principio di equivalenza fra calore e lavoro, 
si ha che il calore specifico è lavoro di unità di massa o in altri 
termini, è il quadrato della velocità di vibrazione efficace, mo- 
lecolare. Non è un lavoro d'onda, ma lavoro per unità di massa. 
Dunque non si equiripartisce e in fatti, in uno stesso ambiente 
non si ha lo stesso calore specifico nei vari corpi che vi sono 
raccolti. Eppure i « gradi di libertà » per la ripartizione termica 
sono i medesimi in tutti questi corpi. Sî constata dunque che la 
ripartizione del calore fra di essi obbedisce bensì all'cquiripar- 
tizione fra i lavori d'onda molecolare (temperatura) ma non a 
quella per unità di massa (calore specifico). Si ha în questo caso 
una vera dimostrazione sperimentale, fisica, che il principio 
dell’equiriparlizione è applicabile ai lavori d'onda, non ai lavori 
dell'unità di massa. 

2°) Applicando ancora il principio dell'equiripartizione 
del lavoro d'onda, si ha che è costante il prodotto del peso mo- 
lecolare per il quadrato della corrispondente velocità di vibra- 
zione. Orbene, il peso molecolare è, nei solidi e nei liquidi, 
egualmente proporzionale al peso atomico. Nei gas, si ha pro- 
porzionalmente, nella molecola, un numero metà di onde. (Ctr. 
n. 51). Perciò nei solidi e nei liquidi è costante il prodotto del 
beso atomico per il calore specifico. Nei gas occorre raddop- 
Мате il peso alomico per ottenere lo stesso risultato numerico. 
* legge di Dulong e Petit. 

3°) Le comete paraboliche contengono materiale emi-elet- 
tronico (n. 27). La massa zeumica atomica ondosa è in esse la 
metà di quella planetaria, alla stessa distanza perielica del Sole. 
Perciò il quadrato delle loro velocità di vibrazione zeumica è 
doppio (alla medesima distanza perielica) di quanto non av- 
venga în un pianeta o in una cometa ellittica, Applicando il 
principio della velocità gravifica, doppio vi riesce altresì il qua- 
drato della velocità sull'orbita. 

Cose analoghe dicansi per le comete iperboliche. 

Così, la gravitazione, che fu sempre un enigma, riesce lu- 
minosamentc spiegata dalla teoria gravifica. L'equiripartizione 
energetica per unità di massa, porterebbe a identiche velocità 
per tutti i citati astri, il che è contrario all'osservazione celeste. 
Anche in questo caso pertanto, si ha una dimostrazione speri- 
mentale, fisica, che è valido il principio dell'equiripartizione 
del lavoro d'onda, non quello per unità di massa, fra gl'identici 
u gradi di libertà ». 

Unicamente per ragioni di concisione, non si moltiplicano 
gli esempi di applicazione del citato principio, che venne d'al- 
tronde utilizzato con somma frequenza nella presente mono- 
grafia. 

f) Gua krerrRONI sono i corpuscoli più piccoli che si co- 
noscano, Al pari di ogni altro corpuscolo (atomi, molecole) sono 
costituiti da onde in fascio. Le onde del loro fascio non deb- 
bono tuttavia contenere ulteriori corpuscoli, perchè ove ciò 
avvenisse, vi dovrebbero comparire ulteriori strutture ondose 
e vi dovrebbero corrispondere corpi che non abbiamo mai im- 
parato a conoscere, non soltanto sulla Terra, ma neppure in 
cielo. E' sommamente probabile che detti corpi, che dovreb- 
bero assumere in cielo delle proprietà energetiche di molto su- 
periori a quelle dei soli e degli astri galattici, non esistano. 
(Cfr. nn. 30; 85). Le onde zeumiche degli elettroni debbono 
dunque bensì contenere della materia inerte, ma questa materia 
deve essere distribuita con continuità lungo i prefati filamenti 


(1) Les vibrations à bord, ete, 1. e. (1907). 


APRILE 1937 
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zeumici, talchè questi filamenti debbono consistere în tubi ete- 
rei, aventi sezione trasversale costante, oppure variabile con 
continuità, Debbono essere cioè dei tubi eterei, contenenti nel 
loro interno della materia inerte fluida, in modo analogo come 
una conduttura idraulica forzata contiene dell'acqua. Ai tubi 
ondosi di questo genere, ripieni di materia inerte fluida e for- 
manti le onde zeumiche degli elettroni, si darà il nome di 
ıı ele », o di « onde eliche », ricavandone l'etimologia dalla pa- 
rola «in» che venne escogitata da Aristotele per indi 
massa inerte. 


Le ele sono l'ultimo gradino, il più semplice, della costi- 


ne ondosa materiale. Sono anch'esse composte di m 
inerte, protelica (l'aristotelica gúm in) e di etere co- 
stico (il < voîc» dello Stagirita), Anche nelle ele esistono 
dunque le due tendenze opposte di attrazione mutua, portanti 
al mutuo equilibrio, fra la materia inerte e l'etere cosmico, E 
siccome è noto che la materia inerte attrae altra materia vi 
avviene che ogni tubetto di ele tende ad attrarre altro tubetto 
altiguo, con il quale si collega. 

Nei gas esistono emi-elettroni, anzichè elettroni (nn. 10, 


š 38; st — ss, бо — 64). Un emiclettrone, nella 
sua qualità di fascio ondoso di ele, deve contenere almeno 
quattro onde eliche, due a due eguali e opposte, su due piani 
in croce e ciò perchè la massa inerte possa crescere volume- 
tricamente e non già in piano. F° questa la forma più semplice 
di un corpuscolo emielettronico, che deve appartenere ad un 
atomo gassoso. 

Ma come si notò testè, le quattro ele hanno tendenza ad 
accoppiarsi insieme due a due, talchè l’emielettrone gassoso 
viene a possedere otto onde eliche, su due piani in croce, con 
disposizione analoga a quella della fig. Š, che rappresenta la 
sezione trasversale di un atomo d'idrozeno. La differenza, di 
fronte a quest'atomo, consiste în ciò, che nell'atomo d'idrogeno, 
sî ha un'onda zeumica doppia (elettronica) e tre onde zeumiche 
triple (ioniche). Invece, nell'emi-eleitrone tutte le qualtro onde 
eliche sono doppie, con che si raggiungono nel totale otto onde 
di ele. 

Negli atomi gassosi otto onde emielettroniche (che dovreb- 
bero formare un emielettrone) vengono sostituite ciaseuma da 
un'onda elica appartenente ad uno di otto differenti emielet- 
troni. Si hanno così otto emielettroni « basilari n, ciascuno dei 
quali dispone di sette onde eliche per l'accoppiamento ad altro 
emielettrone. Gli emielettroni che vi si collegano, raggiungono 
pertanto il numero di 8 x 7 = 56 . Aggiungendovi gli emi- 
elettroni basilari, che sono 8 , si ricava un totale di 56 + 8 = 64 
emielettroni, insieme collegati due a due. 

Questi 64 emielettroni (semi-elettroni) formano una semi- 
onda zeumica, di un atomo gassoso. L'onda intera conterrà un 
doppio numero di emiclettroni, il che infatti si verfica 
in natura. (Cfr. n. 10) 

Ragionando analogamente, si otterrà, in primo luogo, che 
ogni elettrone deve contenere 16 onde eliche anzichè 8 soltanto, 
come avviene negli emielettroni. Queste 16 onde sono sosti- 
tuite ognuna da un'onda elica di 16 differenti elettroni, cia- 
scuno dei quali dispone di 15 onde eliche per l'accoppiamento 
ad ulteriori 19 x 15 elettroni, Numero totale degli elettroni, 
insieme collegati su di un'onda zeumica di un liquido o di un 
solido, = 16 x 15 + 16 = 256 , il che in fatti si verifica 
(Cfr. n. 19). 

Le dimensioni longitudinali delle ele dipendono dal luogo 
gravifico in eni si trovano. La loro lunghezza è cioè proporzio- 
nale alla distanza dal Sole, nella distesa pianeggiante in cui si 
svolgono le orbite dei grandi pianeti. Le loro dimensioni tra- 
sversali (e con esse la massa inerte) dipendono dal sito che 
occupano sull'onda atomica zeumica, cui appartengono. 


Avviene per quest'ultima causa, che in un medesimo luogo 
gravifico non tutti gli elettroni hanno eguale massa, nè eguale 
elettrica, pur possedendo tutti eguale Innghezza d'onda 
elica od elettronica che dir si voglia. Avviene per gli elet- 
troni, al pari che per gli atomi, che al crescere della massa 
inerte corpuscolare. cresce altresì la carica elettrica, pur non 
verificandosi una vera proporzionalità numerica fra questi due 
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enti che hanno carattere fisico differente. Si può anzi enunciare 
la legge, che in un medesimo luogo gravifico e per uno stesso 
stato fisico, tulti gli elettroni hanno eguale lunghezza ondosa, 
e lo stesso avviene per gli atomi e per le molecole, pur assu- 
mendo questi diversi corpuscoli Innghezze d'onde differenti, 
nelle loro varie speci : elettrone, atomo, molecola. Ma la stessa 
cosa non avviene nè per la massa nè per la carica elettrica, che 
sono differenti, in generale, sia nei corpuscoli della stessa spe- 
cie, sia, a forziori, in quelli di specie differente. 

La formazione delle « monadi », che servono al collega 
mento degli atomi sulle onde zeumiche molecolari (cfr. n. 51) 
è dovuta ad analoghe leggi di combinazione quantitativa, per 
accoppiamento ondoso. 

Sulle onde zeumiche atomiche, gli cleliromi sottostanno 
alla legge del « quamolo gravifico » (11), Allo stato libero, non 
sono attratti dal Sole (35; 51) e assumono sulla Terra le pro- 
prietà, che vennero constatate nelle emanazioni del radio. (СЕ. 
le esperienze di Kaufmann e la loro discussione, ai nn. 70 — 73) 
Esistono otto specie di corpuscoli, elettronici, paraeiettronici, 
ionici, ecc. nel Sistema Solare (30; 85). La luce zodiacale e la 
luce antisolare sono di tipo corpuscolare elettronico (31). La 
radiazione corpuseolare ultrapenetrante proviene a noi dal Sile 
(31 - 34). Esiste una gerarchia materiale elettronica (nn. so; 5) 
la quale discende successivamente dagli « energoni » galatti 
agli elettroni, agli ioni, ai paraelettroni e per essi, dalla Ga- 
lassia al Sole, ai pianeti, ai satelliti (nn. зо; 84; 85). Le « sulle 

ioni » (n. 37). « Toni a distanza w (n. 84). 

Le comete iperboliche contengono esclusivamente attioni 
(зо; 84); quelle paraboliche, esclusivamente emielettroni (27; 
84); le comete ellittiche esclusivamente ioni (27; 20; 84) 

g) Gui ATOMI sono corpuscoli formati da onde materiali 
(a sostegno eterco) stazionarie, piane, paraboliche, in fas 
(nn. 5; 9; 10; 11; 13; 14). Le cariche elettriche degli elettro: 
zeumici come pure le masse inerti loro, crescono con continuit 
passando man mano dai ventri ai nodi (nn. rr; 15) e dipen 
dono dalla grandezza dell'« indice elettrico » (n. 15). Soltanto 
nei ventri zeumici atomici gli elettroni raggiungono la velocità 
gravifica. Negli aliri siti ondosi la velocità raggiunta è minore 
е ciò che manca per arrivare alla velocità gravifica, cosliluisc 
un lavoro che non va perduto e che si mula in energia d'ira- 
diazione (estrinseca) (nn. 17; 18; 57; 58; 59; бо; бо). 

La lunghezza degli elettroni, degli atomi e delle molecole 
è indipendente dalla temperatura. Lo stesso dicasi della fr 
quenza di vibrazione delle loro onde zeumiche (nm. ar; 22) 
I fasci zeumici atomici sono avvolti dalle « sullezioni » (n. 37) 
Numero e peso atomico (nn, 46; 47). La condensazione cor- 
puscolare degli elettroni e degli ioni negli atomi, richiede h: 
spesa di un'energia (n. 47). Relazioni fra peso e numero ato- 
mico (66). Leggi di Moseley (52). Neutroni (48). Differenze ûi 
fase angolari e assiali negli zenmici atomici (40). H 

Nelle onde zeumiche atomiche gassose esistono 128 emi- 
elettroni in quelle degli atomi agli altri stati fisici, 256 elettroni 
{n. 10). Costituzione atomica ai vari stati fisici della materia 
(nn. 38 4 44). Gli stati fisici nel campo solare (45). Peso at 
mico massimo e minimo ai varî stati fisici (nn. 39; 63; êl 
Esistono l'a archeosio » (simbolo Ak , peso atom. 256, di fronte 
ad H 1) e il « protosio » (simbolo П = 512, di fronte ай 
H = 1 n. 65). 

In quali fenomeni si palesano le energie delle varie onde 
atomiche zenmiche (67). Conferme termochimiche (68). Con 
ferme nel movimento della Luna sull'orbita (60). 

Le otto valenze dell'atomo e gli elettroni-capi nella seri 
periodica degli elementi. Gerarchia materiale delle valenze пе 
gative sulle positive (so). Tabella degli elementi chimici (50) 

Perchè l'idrogeno pesa 1,008 , di fronte all'ossigeno = 1° 
(nn. 61; 62), 
^) Le моьксоһк sono fasci di onde di propagazione 
oidale, piana (n. 12) su piani rotanti (n. 20). Esse som 
internamente al flusso induttore elicoidale gravifico («Vi 
brazioni » n. 12) e vi occupano, allo stato gassoso, la lunghe? 
di una spira, che sulla Terra e al livello oceanico ammonta 3 
27000 angstròm. E' questa altresì la lunghezza delle molecele 
gassose, mentrechè la lunghezza delle molecole liquide e solide 
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è quella di soli 2020 angstróm (ss). Queste lunghezze delle 
onde molecolari gassose e liquide (o solide) comprendono fra 
sè lo spettro luminoso solare (n. 56) e ne formano le estremità 
oscure. La lunghezza е la frequenza delle onde molecolari non 
dipende dalla temperatura (22). La dilatazione termica è do- 
vuta all'aumento d’ampiezza dell'oscillazione molecolare (22). 

Le molecole dei liquidi e dei solidi contengono 16 zeumi 
(n. 42) e lo stesso dicasi dei vapori e dei gas nobili (n. 53) 
Le molecole gassose contengono soltanto 8 zeumi (n. 51). 
Ogni zeuma molecolare contiene 256 atomi (n. 20). Perciò le 
molecole dei gas perfetti contengono 8 x 255 2048 atomi. 
In tutti gli altri corpi terrestri le molecole contengono 16 x 256 


(n. 23). L'irradiazione solare luminoso-calorifica, non è feno- 
meno energetico in sè (n. 24). L'entropia ha portata fisica 
assai limitata (25). Calore atomico dei corpi nobili (53). Ter- 
mochimica (68), Temperatura critica di magnetizzazione (88). 
Recalescenza (55). Legame organico fra la costituzione mole- 
colare della materia, la luce e l'elettricit 

i) GLI STATI FISICI DELLA MATERIA, Costitu 
(nn. 37 — 45) e molecolare (51). Rapporto teorico di lunghezza 
delle onde sia atomiche che molecolari, fra lo stato gassoso e 
quello liquido (o solido). Rapporti teorici volumetrici (n. 52). 
Conferme concernenti il rapporto di condensazione dei gas per- 
fetti (n. 53). . 

I corpi non si polimeriszano, passando dallo slato gassoso 
a quello solido (53) nè lo stato solido può essere studiato im 
base al u potenziale termodinamico » n, 83). 

Vaporizzazione dei liquidi e sublimazione dei solidi. Atomi 
dei vapori (m. 53). 

Tabella concernente i rapporti di condensazione effettiva 
dei vari elementi chimici della serie periodica (n. 54). Deter- 
minazione della lunghezza d'onda molecolare agli stati fisici 
gassoso, liquido e solido (n, 55). Legame organico, qualitativo 
e quantitativo, fra la costituzione molecolare della materia, la 
luce e l'elettricità (n. 56). Indice elettrico nei corpi solidi, li- 
quidi e gassosi terrestri (n. 57). Distribuzione delle masse elet- 
troniche, loro intensità media di carico e loro energia, nelle 
onde zeumiche atomiche solide, liquide (n. so) e gassose (n. бо). 

Pesi atomici massimi ai vari stati fisici della materia e loro 
confronto con quelli minimi (nn. 63; 64). Esistono otto stati 
ci diversi, che la materia può assumere (n. 83). Le forme 
stalline e le cellule viventi (n. 87). 

1) L'exerruicrrà è un fenomeno di vibrazione maleriale 
35 di si 7). Le forti correnti elettriche, che si hanno alla 
chiusura e specialmente all'apertura di un circuito, nonchè le 
correnti oscillanti, che si verificano in un condensatore, che si 
scarica attraverso ad un'induttanza, fecero pensare all'inerzia 
della corrente clettrica. Se ne dedusse, molto infelicemente, che 
l'elettricità debba contenere una « materia apparente ». La con- 
elusione, non soltanto esorbita dalla premessa, ma le è anti- 
tetica, giacchè sarebbe dovuto concluderne, che se l'elet- 
tricità presenta il fenomeno dell'inerzia, ciò significa, che essa 
corrisponde ad un movimento di materia inerte. Pur troppo, si 
credette di vedere confermata l'esistenza della « materia appa- 
rente » nelle esperienze del Kaufmann, e ciò in base ad una 
formula d'interpolazione, che le rappresentava assai fedelmente, 
ma che, appunto nella sua qualità di formula d'interpolazione, 
non poteva essere, in generale, che empirica. (Cfr. n. 71). At- 
tribuire ad una formula empirica, che non si è in grado di col- 
legare alla meccanica, una portata teorica di meccanica razio- 
nale, è un errore grossolano. Orbene, la scienza odierna incorse 
in quest'errore e mai errore scientifico portò conseguenze più 
funeste, per lo sviluppo delle scienze fisiche. La fisico-chimica 
che ne scaturì, non fu che un insieme di controsensi, ai quali 
si attribui recentemente il carattere del meraviglioso e tutto ciò, 
di illusione in illusione, portò la scienza a successive crisi, con- 
tro le quali essa fu impotente a reagire. Per riuscirvi, occorre 
riconoscere gli errori commessi e liberarsene. Si è ciò che fece 
la Teoria gravifica della materia, che ricostituà la scienza fisico- 
chimica dalle sue fondamenta. 


La carica elettrica è una quantità di movimento. L'inten- 
sità della corrente è una forza. Il voltaggio è una velocità. (Cfr. 
n. 2). Le scissioni elettrolitiche hanno carattere energetico on- 
dulatorio (n. 4). La scissione elettrolitica dell'equivalente in 
grammi di qualunque elemento chimico richiede la quantità di 
moto, che viene espressa esattamente dall'equivalente in grammi 
(massa) dell'idrogeno, moltiplicando per V 2 volte la velocità 
media annua, che la Terra possiede sulla propria orbita (n. 5). 
La corrente elettrica è dovuta ad un flusso etereo elicoidale, 
sinistrorso, che la induce sui conduttori. E' lo stesso flusso 
gravifico etereo, che sostiene elettroni, atomi e molecole e che 
si orienta lungo lo sviluppo della conduttura elettrica (confron- 
tare nn. 7 e 75, lettera c). Questo flusso induce a sua volta il 
flusso magnetico, cui ë concatenato, analogo al flusso gravifico, 
suscitato dalla Terra nel proprio campo di gravitazione (n. 7). 
La carica specifica è una velocità. Espressa in coulomb 
grammo, equivale alla velocità di 44 centimetri al minuto se- 
condo (n. 8). Le cariche elettriche portate dagli elettroni sulle 
onde atomiche, zeumiche, sono dovute a movimenti elicoidali 
sinistrorsi, alterni (n. 11) 

La corrente elettrica è dunque un flusso induttivo, gravi- 
fico, elicoidale, che percorre il conduttore su cui il circuito è 
chiuso, e che agisce sulle ampiezze di vibrazione degli elet- 
troni, degli atomi e delle molecole del conduttore medesimo. 
(Cfr. altresì il n. 77). In particolare, agendo sulle molecole del 
conduttore, il flusso della corrente elettrica ne aumenta l'am- 
piezza di vibrazione e perciò ne aumenta la temperatura, (Ef 
fetto di Joule, resistenza elettrica). In questo fenomeno il flusso 
funziona come forza: (l'intensità della corrente è una forza, 


cfr. n. з), Siccome la corrente continua è un fenomeno ondu- 
laiorio, (nn. 4; 5; 7) la forza induttiva della corrente è alterna, 


talchè il flusso agisce sopra lo spazio che è percorso nell'unità 
di tempo (velocità) dalle oscillazioni molecolari, E siccome nel 
fenomeno esiste tina trasmissione di lavoro, che l'esperienza 
comprova mediante il riscaldamento del conduttore, questa tr: 
smissione di lavoro richiede l'isocronismo assoluto fra la fre- 
quenza del flusso elicoidale della corrente e il movimento osci 
latorio molecolare. (« Vibrazioni », n. s). Le onde eteree dei 
due flussi debbono pertanto avere eguale lunghezza, talchè è 
indispensabile ammettere, che il flusso induttore della corrente 
eleltrica sia identico al flusso indullore, gravifico, del movi- 
mento molecolare nella costituzione solida o liquida. 

E’ altresì necessario, perchè avvenga il riscaldamento del 
conduttore, che esista nelle molecole una velocità d'oscillazione 
molecolare che non sia nulla. Ove questa velocità molecolare 
fosse nulla (conduttore alla temperatura dello zero assoluto) il 
flusso della corrente elettrica, agendo nella sua qualità di forza 
alterna sulle molecole, il cui vettore velocità sarebbe nullo, non 
vi potrebbe suscitare potenza motrice alcuna, perchè sarebbe 
nullo uno dei fattori della potenza motrice stessa (la velocità). 
Ecco perchè nelle vicinanze della temperatura dello zero asso- 
luto, la resistenza elettrica dei conduttori metallici tende a 
scomparire: è il fenomeno della SUPERCONDUTTIVITÀ, che non 
venne mai chiarito a dovere e che la teoria gravifica perfetta» 
mente rischiara senza sforzo alcuno, e lo raccoglie sul proprio 
cammino scientifico. (Cfr. nn. 12; 25 e 42) 

Le masse e le cariche elettriche non sono distribuite uni- 
formemente sulle onde zenmiche atomiche (nn. 13; 15). « In- 
dice eleitrico » (nn. 15; 17; 18; 57; 58; 59; бо). 

Le cariche elettrostatiche nelle « sullezioni » degli atom 
(n. 37; sugli atomi d'idrogeno e dei gas perfetti (n. 38); sugli 
atomi dei liquidi (n. 30); sugli atomi dei gas nobili (n. 40) 
sugli atomi dei solidi (n. 47); sugli atomi dei psendo-solidi 
(n. 42); sugli atomi allo stato atermico ultrasolido (n. 44); sugli 
atomi sotto forma di numero atomico (n. 46); sugli atomi în 
corrispondenza dei «neutroni » (n. 48) 

Le cariche elettro-statiche nelle otto valenze dell'atomo 
(n. so). 

Legame organico qualitativo e quantitativo fra la costitu 
zione materiale della materia, la luce e l'elettricità (n. 56). 
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Ammontare dell'indice elettrico nei corpi solidi, liquidi e gus- 
sosi terrestri (nn. 57 — 60). Relazioni quantitative fra peso e 
numero atomico (n. 66). 


ESPERIENZE DI KAUFMANN sulla velocità e sulla carica spe 
cifica degli elettroni beta del radio (n. 70). Esse confermano 
inaspettatamente е in modo perfettamente esalto il risultato 
della Teoria gravifica, che l'indice elettrico dei solidi è = 8 ; 
(m. 70). Discussione delle esperienze stesse: La creduta ma- 
teria apparente non è che la carica elettrica totale, che è pos- 
seduta dall’elettrone. La materia apparente non esiste. La ma- 
teria inerte è reale € хонох al principio della propria conser- 
vazione, ancorchè assuma, negli elettroni gamma (che seno 
certamente materiali) la velocità della luce e negli elettroni 
bela velocità prossime ad essa (n. 71). Relazioni fra velocità, 
carica specifica e ascissa zeumica negli zeumi atomici e negli 
elettroni che se ne staccano radioattivamente (n. 71). Carica 
specifica massima negli elettroni beta del radio e ammontare 
della massa inerte corrispondente (72). Carica specifica media 
elettroni beta, gamma e delta del radio (73). Carica spe- 
media sugli elettroni di un'onda zeumica atomica, qua- 
lunque ne sia lo stato fisico: essa ammonta ad 1,103 х 10* 
coulomb : grammo (n, 73). Carattere fisico qualitativo e am- 
montare quantitativo delle varie unità di misura elettriche e 
magnetiche (n. 74). I] « coulomb » è la quantità di movimento 
di un grammo (peso) di materia, cui s'imprima la velocità di 
44 centimetri al minuto secondo. L'« ampère » ammonta per- 
tanto a 44 dine. Il « volta » è la velocità di 232 centimetri al 
minuto secondo. Ecc. Il voltaggio massimo che è raggiungi- 
bile sulla Terra è quello di 120 milioni di volta. (N. 74 in nota) 
Carica specifica dell'idrogeno (73). 

L'elettrolisi è fenomeno di risonanza atomica vibratoria, 
suscitata dalla corrente elettrica, che è vibrazione di propaga- 
zione elicoidale, gravifica, sinistrorsa, Calcolo teorico del vol- 
taggio nell'elettrolisi dell'a ono 1,53 volta (n. 75). Con 
ferma che la corrente continua è fenomeno oscillatorio : il suo 
fattore di potenza vale 0,04 (n. 76). Piecolezza del voltaggio 
nelle pile e negli accumulatori (76). Modo di agire della cor- 
rente elettrica sui corpi, ai loro vari stati fisici (n. 77). Varie 
unità di misura, totali e specifiche, delle cariche elettriche ato- 
miche: « carica specifica di scissione »; w carica specifica ato- 
mica media »; « indice elettrico »; « numero atomico » (n. 78) 
Carica specifica media dell'elio (n. 78). La carica specifica nella 
radioattività: raggi alfa; beta; gamma; delta (n. 79). 

I raggi materiali suscitati dalla corrente elettrica inter- 
rotta nelle ampolle rarefatte e ultrararefatte. Luce Geissler, 
Moore, raggi catodici, raggi canale (^о). Carica elettrica spe- 
cifica nei raggi catodici. Raggi Roentgen (S1). Leggi di Mose 
ley sugli spettri ad alta frequenza (82), I magneti permanenti 
e i temporanei. Intensità dal campo; permeabilità; magnetismo 
residuo; temperatura critica di magnetizzazione; recalescenza; 
isteresi. Esistono otto anelli magnetici nel campo intermole- 
colare di un magnete. Eguale permeabilità magnetonica gra- 
vifica in tutti i corpi, ecc. (88), La tenacità dei solidi è pro- 
babilmente dovuta al campo magnetico intermolccolare (80). 


m) La Gravirizione è energia di vibrazione zeumica 
stazionaria е forma la causa fondamentale per cui tutti i corpu- 
scoli (elettroni, atomi, molecole) hanno struttura ondosa (n. 27). 
Toni е elettroni seguono la stessa legge d'inerzia, ma non 

la stessa legge di attrazione gravifica, A parità di massa, l'at- 
trazione gratifica solare ammonta negli ioni, ai 2/5 di quanto 
non avvenga per gli elettroni, Altresì ai 2/3 ammonta la 
rica elettrica specifica del ione es di fronte a quanto si veri- 
fica negli elettroni. L'azione estra solare sui pianeti e sulle 
comete iperboliche (n. 27). Le comete paraboliche (nn, 27 e 83). 
L'attrazione solare, che non è direttamente proporzionale alla 
massa negli ioni c negli elettroni, spiega la mancanza di per- 
turbazioni sulle orbite terrestre e lunare nel problema dei tre 
astri, che è finalmente risolto (n. 84). Tonî a distanza (n. 84) 
Comete ellittiche e loro differenza dai pianeti (ип. 20, 84). 
Comete iperboliche (nn. 28 e 84). Le < novae w sono comete 
iperboliche, provenienti dalla sia o dalle nebulose a spi- 
Tale. Esse percorrono un arco d'iperbole, il cui fuoco non 
contiene il Sole. Le velocità che si constatarono spettrografica- 
mente in esse (effetto Düppler) non sono assolutamente dovute 


ad urti con altri corpi celesti, ma alla « coda » che le comete 
stesse emettono al loro perielio (n. 28). 

E’ questa la ragione per cui tutte queste stelle novae si 
spengono in pochi giorni; le vere stelle non si spengono mai, 
Con somma probabilità la « Via Lattea » appartiene al nostro 

istema Solare, al pari delle nebulose spirali, per il fatto che 
sia le comete iperboliche, sia le « novae п, provengono a noi 
da queste plaghe celesti e vi ritornano. Anche la loro grande 
estensione angolare di massa depone in favore della loro vie; 
nanza. D'altronde i corpi celesti della Galassia e delle nebulose 
a spirale non scintillano, non sono dunque vere stelle. Sono 
corpi opachi luminescenti, la cui luce non giungerehbe certo 
fino a noi, se fossero così lontani come si crede. (Cfr. nu. 28; 30) 
La luce zodiacale e la luce antisolare (n. 31). Perchè il Sole è 
sferico (n. 31). I corpuscoli elettronici isolati e liberi, sing 
ono alla gravitazione (nn. 33; 51). П Sole è bensì stella vu. 
riabile, ma probabilmente non si spegnerà mai (n. 85). Attra 
zione fra pianeti e satelliti (nn. 36; 84). LA RADIAZIONE ULTRA- 
YPENETRANTE proviene a noi dal Sole ed è provocata dall'equi- 
librio della reazione solare, di fronte alle forze di attrazione plo- 
nefaria (nn. 31 — 34). La risultante di tutte le forze gravito- 
zionali, che il Sole esercita su di un pianeta, ammonta al doppio 
della forza centrifuga planetaria (n. 35). La conservazione del 
lavoro d'onda e la sua equiripartizione, nonchè le conseguenti 
radioattiv solare e planetaria, sono le vere cause della gra- 
ione (n. 30). Equilibrio dei pianeti di fronte al Sole (ih, 
1. La massa complessiva dei satelliti può raggiungere, al 
massimo, l'undicesima parte della massa planetaria (84). La 
dodicesima parte della massa complessiva, sia di « Venere 
che di « Mercurio s, è massa lunare, che è caduta sopra di 
questi pianeti in precedenti epoche geologiche (84). Subord: 
nazione gerarchica della materia nella gravitazione (84). Le 
lune sono costituite esclusivamente da materia paraelettronics 
allo stato nobile, in forma solida (n. 84). Le lune non animet 
tono ulteriori satelliti e lo stesso dicasi delle comete (51). Le 
lune non sono attratte dal Sole, ma soltanto dai pianeti, di cui 
sono i satelliti (Nj). Cenni concernenti il Diluvio Universi 
(84). G planetaria e lunare (84). Problema dei tre astri (84) 
n) ARGOMENTI VARI E CONCLUSIONI GENERALI. Tempe 
ratur са terrestre (п. 23). L'irradiazione solare non è 
energetica di per sè, ma soltanto in causa dell'interposta azione 
del campo gravifico (n. 24). Il concetto di u entropia » ha pot- 
tata fisica assai limitata (n. 25). La gerarchia materiale, nç 
corpuscoli (27); nelle valenze (50); nei corpi celesti (54); n- 
l'etere immateriale, di fronte alla materia inerte (85). Le « mo 
nadi » (sr). Perchè l'idrogeno pesa 1,008, di fronte ао 
geno = 16 (nn. 61; 62). L'« archeosio e il « protosio » (9 
L'occlusione non è dovuta a valenza chimica, ma 
vità (84). L'inerzia è la premessa basilare della conse 
dell'energia (85). La causa ultima dell'energia e del suo c» 
mando (n. 5s). La dualità in natura (S6), I cristalli e gli otto 
sistemi di cristallizzazione Le cellule viventi, loro forma 
e dimensioni (n. $7). La tenacità nei solidi (n. So). 

Riassunto della teoria e indice dei paragrafi (oo). 

Concludendo, i principî fondamentali della ‘Teoria gra 
vifica vennero rigorosamente dimostrati. Non si accettarono 
ipotesi, la cui attendibilità non fosse stata comprovata riko 
rosamente, Per es. l'ipotesi della costituzione ondosa atomico- 
molecolare della materia inerte, venne comprovata in modo 
inoppugnabile, sia qualitativamente che quantitativamente. Qui 
giunti, si debbono ancora esporre ne « L'irradiazione н, ulte 
riori risultati, che sono oltremodo importanti, La serie di Bil- 
mer vi discenderà non da ipotesi, ma dal rigido sviluppo della 
teoria, la quale l’ascriverà all'energia delle ordinate comple 
mentari degli zeumi atomici che non sono utilizzate dalla m: 
gravilicamente vibrante. Ne scaturirà contemporaneamente 
conoscenza fisica, qualitativa e quantitativa, dei н quanti » 
di Planck, la cui к costante del quanto d'azione » verrà deter 
con superlativa esattezza e ciò in prosieguo di teorii. 
potesi. (Cfr. fin d'a il cenno di già fattone su « Le 
vibrazioni v, n. 18), La comprensione di ciò che siano la materi 
е l'energia, assolutamente inereabili e indistruttibili, уеп 
perfettamente raggiunta. Perfino la conoscenza costituzionali 
del Sistema planetario solare e forse dell'intero Universo, di 
venterà una realtà scientifica, perfettamente acquisita. 
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Capt. L. MARTINI 


UN CRIMINE 


IN PIENO OCEANO 


Sissignori:proprio io, che ho spesso levata la voce contro 
V'esagerata tendenza odierna a portar davanti a un tribunale 
come malfattori i capitani che incorrano involontariamente in 
avarie o in perdita della propria nave; proprio io che ho sempre 
ribattuto, anche nelle discussioni critiche fra colleghi, la onesta 
necessità di astenersi da recisi giudizi su quanto accade in na- 
vigazione lontano dagli occhi nostri e da ogni nostra esatta 
conoscenza di tutti i particolari e delle circostanze che possano 
comunque spiegare o giustificare un sinistro; che ho sempre 
ricordato il vecchio aforisma amaro « Chi è in mare naviga e 
chi è in terra giudica »; proprio io sono scattato nell'afferma- 
zione « è un crimine in pieno oceano » quando ho letto in un 
quotidiano l'affondamento del C. В. Pedersen, ed ho detto a me 
stesso che il capitano del piroscafo investitore Chagres dovrebbe 
essere sottoposto ad un severo magistrato che ne vagliasse e 
classificasse la colpa proporzionandogli la pena. 

Anche se in linea di massima l'uomo assenmato e sopra- 
tutto il navigante deve andare estremamente cauto nel criticare 
gli avvenimenti del sto e generoso 
inveire contro chi sia incorso în disavventure di navigazione 
pur quando sia palese ed accertato il suo errore o la sua inet- 
anche se, giuridicamente e marinarescamente parlando, 
sia inesatto od esagerato considerare reato una involontari 
collisione, vi sono talvolta avvenimenti che fatalmente assur- 
gendo ad interpretazioni simboliche, feriscono l'animo di tal 
maniera da legittimare la reazione di una parola grossa che 
definisca « crimine w un sinistro qualsiasi e « criminale » chi, 
colpevolmente, colposamente o per pura disgrazia ne abbia la 
responsabilità, anche soltanto morale. E' l'eccezione che con- 
ferma la regola: ed io troverei logico che, se pur le leggi non 
trovassero argomento per perseguirlo, se anche in cuor suo s 

immune da colpa, errore o ne- 


are, anche se non è gi 


sentisse e si sapesse totalmente 
gligenza, il capitano del Chagres, che ha colato a picco in pieno 
Atlantico uno degli ultimi gloriosi « Alcioni del Mare », si riti- 
rasse in un eremo, in vetta ad un monte, in perpetua peni- 
tenza: la grave parola « responsabilità di comando » implica 
talvolta anche il dovere di assumere dignitosamente 
il peso di colpe, errori o negligenze altrui e quindi 
anche di fatti esclusivamente dovuti alla forza ma 
giore o al destino. La storia del resto, e la stori 
marinara in particolar modo, ne offre più di un 
esempio. 

Si meraviglia il lettore che io mi accalori tanto 
per una collisione in mare che non ha fatto, almeno 
rettamente, vitti e che alla fin fine 
potrebbe apparire un semplicissimo e banale « fat- 
taccio di cronaca w della vita marinara, quale, si 
può dire, ogni giorno si legge nel Lloyd's List? 
Mi spiegherò meglio: poichè forse îl lettore non 
ricorda chi sia il C. B. Pedersen per la perdita 
totale del quale io non ho inviato condoglianze 
alla famiglia Pedersen che non conosco: ma penso 
s'avi in Italia più di un navigante od ex navigante 
che ha sofferto, come per la perdita di cosa cara 
e che avrebbe voluto mandar condoglianze alla fa- 
miglia Accame, anche se in fondo al cuore non 
sapesse perdonarle di aver ripudiata essa pure la 
vela passando così al proprio archivio storico le sue 
migliori tradizioni 

Poichè appunto la nave a palo C. B. Pedersen, 
anche se attualmente batteva bandiera svedese e 
portava il nome di un qualsiasi figlio di Pietro 


ne umane, 


scandinavo, resta pure sempre — nonostante i tre altri nomi 
barbarici attraverso i quali era passata dopo che nell’anno 1912 
gli Accame l'avevano venduta per cedere definitivamente al 
fascino dei più moderni mezzi meccanici di propulsione — 
nave italiana; chè neppure ai velieri l'atto di nascita si cancella 
con trapassi, rinunzie o vicende: e le navi, come gli 
serbano indelebile l'impronta ed il carattere particolare del 
Paese dove son nate, anche loro malgrado, e specialmente 
quando, non degeneri delle proprie origini, honno saputo af- 
fermarsi su tutti i mari e sotto ogni bandiera. 

Il piroscafo britannico Chagres il mattino del 25 aprile 
ultimo scorso, in latitudine 35° 46° Nord e longitudine 35° 48" 
Ovest, non ha cacciato a picco soltanto il quattr'alberi svedese 
C. B. Pedersen, ma ha affondato il penultimo dei grandi ve- 
lieri italiani ancora esistenti; Emanuele Accame, che la se- 
colare famiglia di armatori e capitani liguri aveva fatto co- 
struire nel 1801 nel cantiere di Pertusola, sotto l'esperta e 
vigile cura di quel costruttore navale Barenghi che ancora agli 
inizi di questo secolo sembrava una cosa sola con tale cantiere 
ed il cui figlio doveva poi onorare la Marina ed il Paese giun- 
gendo ai più alti gradi della scala sociale ed al comando del 
maggiore complesso industriale navale, l'Ansaldo. 

A quei tempi non erano molti gli armatori italiani che 
osavano ordinare a cantieri, e specialmente a cantieri nazi 
nali, navi in acciaio di qualche mole: la nostra flotta mer- 
cantile era formata quasi esclusivamente di più o meno vecchi 
« second hands » е benchè la vela ancor si difendesse bene dalla 
invadente concorrenza del vapore, molti già la rinnegavano 
anche se non eccessivamente convinti della ormai consacrata 
vittoria del ferro e dell'acciaio sul legno nelle costruzioni na- 
vali. Mettere in cantiere allora una nave di circa 3.000 ton- 
nellate di portata fu un gesto di audac'a e di fede che fece 
epoca negli ambienti marittimi italiani; non meno per l'affer- 
mazione che esso rappresentava a favore della vela, ciò che 
automaticamente appariva a molti come una condanna del 
vapore, che per il deciso abbandono della tradizionale costru- 


uomini, 


П quattr'alberi < Emanuele Accame > 


APRIL 
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Varo del Veliero « Emanuele Accame » al Cantiere di Pertusola (Muggiano) 


zione in legno o mista, nella quale soltanto, o quasi, i cantieri 
nostrali si erano fatto buon nome in fatto di velieri mercantili. 
Sembrava anzi quasi logico che la nave a propulsione mec- 
cinica fosse a scafo metallico, ma per molti appariva ancora 
un'eresia il veliero in ferro. D'altro canto non crano numerose 
a quell'epoca le navi a quattr'alberi in Italia ed una portata 
quale quella dell'Emanuele Accame rappresentava per molti, 
così dal punto di vista tecnico che da quello commerciale, 
un massimo pericoloso, sia per gli 85 metri circa di lunghezza 
dello scafo metallico su di uma larghezza di circa 12 metri, 
che per l'onere di una stazza lorda di 2050 tonn. e netta di 
1808 e per la minor facilità di trovare sui mercati nostri carichi 
adeguati alla portata insolita. La nave era pure munita di 
una carlderina ausiliaria per la manovra del molinello e di 
qualche verricello. 

Quindi discussioni, critiche ed entusiasmi che accalora- 
vano i capannelli della vecchia piazza Banchi; e quando la 
bella nave fu portata a Genova non è esagerato dire che non 
vi fu navi rmatore che non andasse a vederla, Ma 
non molte furono poi le sue riapparizioni nel porto della Su- 
perba; chè appunto per la sua stessa mole preferì sempre i 
più ampi e liberi oceani di tutto il mondo, sui quali non tardò 
ad acquistarsi più di un primato in fatto di traversate celeri 
e di buona consegna dei carichi 

To la ricordo ancora ad Anversa, sul fi 
in Asia Dock, ammirata per la snellezza della sua linea e per 
l'imponenza della sua alberatura e del suo crociame, sotto carico 
di merce generale per non so qual destinazione « oltre i capi » 
«ciò che significava za di ben lire 5 di maggior paga 
sulle so lire men. inai che vi erano imbarcati e sullo 
stipendio di oo lire del secondo di bordo. Ma quelli erano 
ancora veri e propri «marinai» non dei «lavoratori del mare» : 
e se la loro vita era dura e la paga meschina, come oggidi 
neppure si potrebbe concepire, pur non rinunciando certo al 
tradizionale innato bisogno del u mugugno », trovavano modo 
di far delle ceonomie e sapevano che l'armatore considerava 
un poco la gente del suo « barco ve le famiglie di essa, quasi 
sa; sì che in ogni circostanza il 
T superare uma crisi non sarebbe 


ante od 


ir del secolo scorso, 


comunque mancato mai, 

Ma questo è altro argomento che soltanto il fiotto dei 
ricordi mi ha occasionalmente richiamato alla penna; così 
come è il foto dei ricordi, dalle lontana giovinezza e dal 
salino addolcito ma non sopito, che, improvvisamente rievocato 


APRILE 1937 


dalla tragedia del Pedersen, è rimasto aspramente 
colpito, tanto da indurmi a reagire contro il disgra 
ziato che aveva la responsabilità di comando del 
piroscafo investitore. Poichè, anche volendo pre 
dere d i altra considerazione, quando un 
piroscafo investe un veliero, per istinto ancor prima 
che per riflesso delle norme sugli abbordi in mare 
(troppo sovente trascurate o mal ricordate da chi 
sta in plancia), si è indotti a presumere la colpa o 
comunque la responsabilità del piroscafo; e tale 
presunzione è anche avvalorata nelle cire 
dal fatto che, secondo le notizie pervenute, il mat. 
tino del 25 aprile il Pedersen, tutto invelato sotto 
un tesa, navigava con buon tempo chiaro; 
ciò che esclude a priori ogni possibilità di equivoco 
od ogni causale di forza maggiore circa la manovra 
tenuta per 
dizioni, vere 


sei 


tanze 


brezzi 


cui la nave a propulsione meccanica er 
evitare qu In tali e 
mente eccezionali ed inspiegabili per una collisione, 
è lecito anche ai più prudenti e benevoli espri 
mere un giudizi di negligenza o di 
imperizia, non può non essere molto severo, perchè 
sinistro ha privato la marina mondiale di w 
simbolo delle antiche glorie e di quello spirito che deve neces 
sariamente essere alimentato in quanti vanno per i mari cos 
qualsiasi tipo di nave, se non si vuol che un giorno nessi 
più sia in grado di andarvi in qualsiasi circostanza e modo, 
malgrado la maggior potenza e modernità di mezzi. 

E la perdita del veliero che, dalla lontana Australia d 
dove era partito in febbraio carico di grano, superato il leg 
gendario Capo Horn già puntava dalle Azzorre per la fami 
rata ma sospirata < Sonda », ha sepolto stoltamente, per la più 
banale delle avventure che poteva capitargli nelle aeque oces 
niche, un vanto della costruzione navale italiana e un cam 
ricordo dei nostri migliori navigatori della generazione che vi 
scomparendo ma che non è davvero vissuta invano se da esi 
è uscita l'Italia d’oggidì, riavviata ni maggiori destini dell’In 
pero millenario. Resta ancora, lassù nella flotta nordica dei 
velieri che non vogliono morire, un ultimo esemplare di naw 
a quattr'alberi italiana; quello costruito a Riva Trigoso sott 
il nome gentile ed augusto della Regina Elena, dall'armatore 
Milesi: e chissà che tal germe non frutti, preparando una re 
опе, tutt'altro che impossibile se pur modernizzata, dei 
fasti della vela? Comunque il piroscafo Chagres aprendo in 
dell'albero di mezzana l'ampia falla che fece 
affondare in men di mezz'ora l'ex Emanuele Accame, potrebbe 

»parire — agli occhi di coloro che credono nella sostituibilità 
della meccanica alla attitudine marinaresca per correre sicure: 
mente i mari — come il simbolo della morte definitiva della 
vela uccisa dal vapore, mentre è nella realtà semplicemente 
la riprova dell'incapacità del piroscafo a formare dei marinai 
pena degni di tal nome, che sappiamo cioè na 
novrare, per lo meno in modo da non incorrere în pieno giorno 
con buon tempo ch'aro cd in aperto Oceano, nella più stupidi 
osa delle collisioni: ciò che è davvero il n 
gere da chiunque pretenda di navigare e quale che 


io che, trattis 


nimo che 


si possa 
sia il sistema di propulsione della nave. 


Ed è anche la riprova che i velieri costruiti in Italia hanm 
le ossa dure, persino nelle parti meno irrobustite della propri! 
struttura; come ha chiaramente dimostrato la prua del Сирт 
accartocciata, come fosse stata di latta, fino alla paratia di 
collisione 

П vecchio marinaio, rabbuiato dal nuovo assottigliamento 
della residu а d'altura può ancor ripetere parè- 
frasando al capitano del Chagres il manzoniano « Va Ñ mte 
rello che non distruggi la marina di vela ». 
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DI TECNICA 


Vibrazioni e rumori a bordo 


Cli studi e le ricerche intese ad eliminare, nel campo della 


navigazione, le fastidiose e spesso pericolose conseguenze delle 


vibrazioni e dei suoni che queste ultime accompagnano, hanno 


mte, col primo apparire a bordo di 


avuto inizio, presumibilm 


appara 
Ma ancora oggi 
vibrazioni è più che mai d' 
una soluzione del tutto soddisfa 


motori sia per la propulsione che per i servizi ausiliari 
‚ a distanza di circa un secolo, il problema delle 


ttualità e non sem 


prossimo ad 
nte. 


In una nota precedente abbiamo avuto occasione di 


ena- 
lare le innovazioni introdotte a bordo del transatlantico francese 
Normandie in seguito ad un'accurata e dispendiosa serie di 
i effetti del moto vibra- 


esperienze volte ad eliminare i pernic 
torio indotto nello scafo dalle quattro eliche poppiere; segna- 


che dell'argomento si occupa sotto 


Tiamo ora una memori 


un punto di vista più generale e 
ELIAS Kı 
Engineers ». 

П Klein, pur essendo d'avvi. 
sibile sopprimere totalmente le vibrazioni ed i rumori danno 
a bordo di una nave, esprime la sua fiducia nei mezzi d'inda- 
gine offerti dall'acustica moderna e dà notizia di una serie di 
esperimenti intesi a determinare le cause ed a misurare gli ef- 
fetti di alcuni fenomeni vibratori c dei conseguenti rumori. 


Le fonti principali di queste vibrazioni sono note: i com- 
pressori, i ventilatori, gli ingranaggi, le eliche, ece. Ogni pa 
ticella di qu ione diventa lu sede di onde 
sonore che si trasmettono al mezzo circostante con veloci! 


riabili a seconda della densità e dell'elasticità del mezzo stesso: 


sti organi in vibr 


va- 


Nell'aria quest 


а velocità è di 1100 piedi al secondo; nell'acqua 
di 4800 piedi; nell'acciaio di 16.000 piedi. Quando queste onde 
incontrano un'ostacolo — passano, per meglio dire, da un mezzo 
ad un'altro di diversa densità — in parte si riflettono, in parte 
si rifrangono, in parte vengono assorbite ed in parte vengono 
trasmesse, Poichè, a parte gli effetti nocivi delle vibrazioni — 
tormento del materiale e cattive condizioni di abitabilità — 
questi suoni possono essere causa di gravi pericoli per il fatto 
di rivelare ad un nemico în agguato la presenza della nave da 
cui partorfo, è naturale che gli sforzi del costruttore debbano 
convergere, in questo caso, alla realizzazione di un sistema atto 
ad assorbire la maggior parte dell'energia vibratoria trasmessa 
Praticamente un tale sistema si può realizzare mediante un di- 
spositivo come quello indicato schematicamente nella fig. 1 
montano sulla macchina in vibrazione. E' esso costituito da una 


massa oscillante M di entità pari al 2% cirea di quella della 


macchina e le cui vibrazioni hanno una frequenza naturale che 
è funzione di quella delle v 


la frequenza di queste ultime è costante, la massa M os 


stessa. Se 
illerà 


azioni della macch 


Fig. r. 


in opposizione colla macchina assumendo un moto vibratorio di 
ampiezza molto grande rispetto a quello di quest'ultima, la 


quale dovrebbe, teoricamente, rimanere in perfetto riposo. 


In quest'ultimo caso, dunque, le risorse dell'acustica mo 


derna possono riuscire preziose. Basta munire la nave di un 


insieme di apparecchi capaci di determinare la frequenza e l'in- 
ioni in modo da poter regolare la frequenza 


naturale delle oscillazioni della 


tensità delle vibr: 


passa assorbente e cioè: un 


misuratore di suoni, un analizzatore ed ima serie di microfoni 


Nel caso contrario, quello cioè in 


si vod 
a bordo mediante l'eliminazione 


ano realizzare 


buone condizioni di abitabili 


di rumori nocivi, bisogna evitare, per q 
vibratoria 


anto possibile, la ri- 


flessione dell'energi e quindi sonora verso l'interno, 


favorendo, per contro, la trasmissione verso l'esterno. 


А questo proposito il Klein dà notizia, tra l'altro, di aleuni 


esperimenti condotti al fine di valutare il potere assorbente e 


trasmittente di uno speciale tipo di ammortizzatore a piastra. 
la nella 


Schematicamente l'apparecchiatura di prova è indica 


fig. 2 a Un gruppo generatore imbullonato solidamente e diret- 


tamente sn una nera del faschieme esterno induce im essa 


delle vibrazioni e quindi dei suoni: l'ampiezza delle vibrazioni è 


identica sia sulla superficie interna della lamiera a contatto con 


l'aria che su quella esterna a contatto con l'acqua. Posti due 
msibli a tutte le frequenze nell'aria e 
nell'acqua ad uguali distanze dalla lamiera, quello nell'aria re 
stra una unità di pressione; quello nell'acqua ne registra circa бо, 
Interposto tra il basamento del gruppo di lamiera (fig. 2 b) 
un ammortizzatore del tipo prima detto, le pressioni misurate 


microfoni ugualmente s 


come prima risultano di un terzo di unità nell'aria e di oltre 100 
unità nell'acqua, Ciò 
riflessa verso l'interno s 
tiz 


l'esterno. 


che i due ter; 


gni dell'energia prima 
i in parte assorbiti dall'ammor- 


tr 


atore ed in parte trasmessi, a 


о quest'ultimo, verso 


Microfono 
Aria 
Ammortizzatore 
Acqua Damen 
йе I 


Di questi ammortizzatori esistono in commercio diversi 
tipi ma il loro impiego deve essere fatto con avvedutezza perchè 
non tutti rispondono u 
it 


in un solo locale, indipendentemente da quello che capita in 


gualmente bene allo scopo. 


Può darsi, in fine, il caso in cui interessi eliminare i rumori 


altri locali. In questo caso la migliore soluzione si ottiene rive 
gia 
contatto col rivestimento, viene 


stendo le pareti di un appropriato materiale poroso, L'en 


sonora, arrivando le onde a 
capta 
riale una parte si 
reti metalliche del locale. 


e non rifles 


nel passare attraverso i pori del mate 


form: 


in calore per attrito; il resto è 


trasmesso alle 
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Le eliche "cantanti, 


Sullo stesso argomento dei rumori a bordo, ma con spec 
fico riferimento alle eliche, ha letto di recente alla « North 
East Coast Institution of Engineers and Shipbuilders» una 
documentata memoria l'ing. Harry HUNTER. 

Abbiamo citato il caso del 
tico francese che appena dopo 
ad una sosta forzata di alcuni m 
le cui vibrazioni ed i conseguen! 
la vita a bordo in tutta la zona poppiera e centrale della nave. 
Sî tratta di un caso tutt'altro che raro ed i rumori che hanno 
a lamentarsi assumono spesso tale à da menomare se 
riamente il valore commerciale del bastimento; specie se 
tratti di bastimenti per passeggeri. 


ormandie, il supertransatlan- 

imi i è stato costretto 
re tutte le cliche, 
rumori rendevano disagevole 


intensi 


Delle eliche in bronzo rumorose s 
cantano, per qi 


suol dire, in gergo, che 
nto — in verità — si tratti di un canto poco 
armonioso, L'Hunter dà notizie particolareggiate di numerosi 
‘asi di eliche cantanti da Imi studiati. Specialmente intere: 
sante quello di una petroliera di 11.000 tons dw., spinta da 
una sola elica a 4 pale azionata da un motore Diesel a 4 tempi, 
semplice effetto, sei cilindri (diametro 1500 mi 

limetri) sviluppante, in servizio normale, 2150 HP a 150 giri 
per minuto. Alle prove ufficiali di questa nave nessun disturbo 
apprezzabile si manifestò, ma nel primo viaggio 
rumori anormali all'andatura corrispondente a So-yo giri al mi- 
nuto. Poichè i rumori crano di tale intensità e natura da rendere 
assai fastidiosa l'abitabilità, fu deciso di mettere la petrolier 

in bacino e studiare la causa dei disturbi. Provate diverse an- 
dature del motore e diverse immersioni della nave, si ottennero 
risultati in tutto discordanti da quelli avuti in mare aperto: 
i rumori scemarono notevolmente d'intensità e corrisponden- 
temente le vibrazioni si mantennero entro li; il che 
dimostrò il diverso comportamento del complesso scafo-propul- 
sore in mare ed in bae to 
alla estremità poppiera dell'albero motore non rivelò aleuna 
vibrazione e questo fatto principalmente indusse a eredere che 
le eliche non pot 
sive prove in mare aperto fecero riapparire i disturbi (un ru- 
more di mola accompagnato da un suono metallico di campana 
nella zona poppiera ed un ronzio difuso e marcato in tutto il 
resto della nave) i quali assumevano un massimo di intensi 
all'andatura di So — Ss giri, ed aleune modifiche furono pes 
tanto decise per le eliche ed il timone, Quest'ultimo fu irrobu- 
stito mediante aggiunta di bracci supplementari e, quanto 
alle eliche, oltre ad averle bilanciate nuovamente, si modificò 


30 mm., cors 


vvertirono 


i norm 


о, Inoltre, uno stetoseopio applica 


ero considerarsi la fonte dei rumori. Succes- 


la posizione relativa delle pale rispetto all'albero motore a 
mezzo di una leggera rotazione. Fu inoltre praticato un foro di 
diametro in ciascuna pala. 


un pollice 


сил beneficio fu notato e all'an- 
sia im pieno carico che in zavorra, i 
rumori riapparvero più noiosi che mai 

Un'altra serie di prove condotta dopo aver ritagliata da 
ogni pala una striscia periferica di circa 2 pollici di larghezza 
non diede risultati migliori. 

Una nave gemella, in tutto identi 
ci occupiia 


Neanche stavolta, pe 
datura di So — 85 giri 


ca а quella della quale 
› e con un'elica del medesimo disegno, veniv 
tanto varata e messa in servizio, Su di essa nes 
rumori fastidiosi essendosi notata, si pensò di approfittare di 
questa circostanza per saggiare il dnbbio, ormai radicato, che 
la sorgente dei rumori — contrariamente a quanto prima s'era 
creduto — fosse costituita proprio dall'elica. E ciò fu fatto 
sostituendo all'elica della prima petroliera quella della seconda. 


in- 
suna sorta di 


Riprese le prove, i risultati di queste confermarono pien: 
mente il dubbio: a tutte le velocità e per tutte le condizioni 


di carico nessun rumore fu notato. 
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Le due eliche, come abbiamo detto, erano state fatte sullo 
stesso disegno: la prima pesava 15.400 libbre inglesi c la se 
conda 15.502. Il passo, le dimensioni e lo spessore — control. 
lati — furono trovati rispondenti a quelli previsti in progetto 
salvo le tolleranze visuali e piccolissime discordanze di spessori 
tra una е l'altra, Una terza elica fu allora fatta in tutto iden- 
‘a alla prima ma del peso di 15.432 libbre e furono date istm- 
zioni alla fonderia perchè non si oltrepassassero gli spessori se 
gnati sul disegno, Montata tale clica sulla prima nave e rimessa 
questa in esercizio, i rumori ricomparvero, sebbene in misura 
leggermente ridotta, Fatta, infine, una ouarta elica sempre 
sul medesimo disegno, del peso di lîbbre 15.591 ma avente i 
bordi d'attacco delle pale al mozzo di maggiore spessore, esa 
diede buoni risultati, nessun rumore veramente fastidioso cs- 
sendosi più riscontrato, all'infuori di un leggero brusio all'an- 
datura di 60-70 


П fatto che due eliche costruite sullo stesso disegno, mon- 
i comportino in modo tanto diverso 
iosa е l'altra cantante — appare certa- 
mdo Hunter le probabili cause di tale 
differenza di comportamento sono da ricercarsi tra le seguenti 
1°) Diferente ordine di accensione nei cilindri dei motori delle 
due navi (per la prima 1, 5, 3, б, 2, 4; per la seconda 1, 2,4, 
6, 5, 3); 2°) gioco dell'elica sul sno albero; 3°) tolleranze d 
fabbricazione delle pale sufficientemente grandi per permettere 
alle due eliche un diverso comportamento; 4°) influenza del 
materiale adoperato; 5°) piccolo passo; 6") differenti combina 
zioni delle cause anzidette. 

L'Hunter dà inoltre notizia — come abbi: 
molti altri casi di cliche » cantanti » riportandone le caratteri 
stiche ed illustrando gli espedienti a cui talvolta si è ri 
successo per eliminare il dannoso inconveniente. Ma più im- 
portanti appaiono i risultati di aleune prove da lui condotte 

По scopo di esaminare i suoni — e possibilmente le loro cause 
— prodotti da differenti tipi di eliche, I principali di tali ri 
sultati sono i seguenti 


tate su due navi gemelle 
ilem 


— l'una essendo s 


mente inesplicabile. 


1°) Le vibrazioni di un'elica dipendono dalla rigidità di 
attacco delle pale al mozzo e dagli sforzi che si esercitano în 
corrispondenza a quest'attacco; 


) im laboratorio non ë possibile riprodurre — qualunque 


sia lı eccitatrice — rumori simili a quelli delle eliche 
« cantanti » di bronzo, 
Questo secondo risultato ë assai importante specie se таб 


frontato con quello di accurate e numerose investigazioni con- 
dotte una ventina di anni fa dal Parsons e dal Cook intorno 
alla erosione delle eliche, Allora i due eminenti studi 


i espres- 
sero la convinzione che il logorio spesso rapido delle pale vers 
la periferia fosse dovuto ad un fenoi 
mico: fenomeno 


mo meccanico e non chi- 
tituito dall'ineessante martellamento del 
l'acqua. disposta in moto vorticoso per la presenza delle eliche 
stesse e più ancora delle appendici poppiere. Sarebbe questo 
martellamento а riprodurre con fedeltà in labo 
ratorio — ad eccitare il « 


impossibile 


into н. 


Ad avvalorare questa induzione stanno due fatti: a) i suoni 
che più sono avvicinati a quelli emessi da eliche «cantanti » 
in laboratorio si sono ottenuti pereuotendo le pale nella zoma 
colpita da b) l'esperienza 
fatta col Normandie, su! quale — come abbiamo più volte ri- 
cordato — oltre cambiare le eliche è stato necessario, per atte 
nuare le vibrazioni ed i conseguenti rumori, dare una diversa 
agomatura alle appendici poppiere. Queste ultime, dunque, 
hanno influenza molto importante non solo sulla resistenza al 
moto ma anche e specialmente sti rumori fastidiosi, tanto no- 
civi a bordo di navi айо a servizio di passeggeri; e lo studio 
loro profilatura, in sede di progetto, va fatto con cura 
assai maggiore di quella che ad esso si è finora dedicata. 


periferica che è quel 


erosion 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


Basta con i "superliners „2 


La corsa al grande, al colossale, al massimo, in fatto di 
navi per passeggeri destinate ai servizi fra il Nord Europa ed 
il Nord America, ha registrato recenti episodi clamorosi, ul- 
timo dei quali l'impostazione di una nave gemella del Queen 
Mary. Molto interesse negli ambienti marittimi ha destato per- 
tanto la discussione in merito al tipo di nave che la ú Hapag » 
ed il « Norddeutscher Lloyd » ordineranno prossimamente per 
lo stesso servizio cui sono adibiti il Bremen e l'Europa. Di par- 
ticolare importanza l'opinione del Dr. Foerster, dei m 
architetti navali tedeschi, nettamente orientata verso la 
suasione che sin ora di smetterla con la costru; 
mpre più poderosi. Egli, secondo quanto riferisce lo « Sean- 
dinavian Shipping Gazette » del 21 aprile 


Ha fato profonde ric 
efficiente ed economico per li Atlantico, Da tali stud 
ha tratto la convinzione ehe l'esperienza degli ultimi anni ¢ il fatt 
dell'entrata in campo di aeroplani e dirigilili, impedirà la cost 

di enormi transatlantici velocissimi, ed ¢ persuaso che il gem 
Queen Mary, attualmente in costruzione, rimarrà segnata nella storia 
della navigazione come l'ultimo dei superliners. 

N tipo più efficiente dovrebbe avere u za lorda da go a зз 
mila tomm, velocità non superiore а 25,5 0 24 nodi, e lunghezza nor ec- 
cedente 2% metri. Tali navi, per le quali il Dott. Foerster consiglia 
l'aduzione di propulsione turlirelettrica o Di dovrebbero 
avere, oltre a tutte le necessari i, aneh 
possibilità di trasportare um 7. 


Converrà qui ricordare la 
dotta anche in questo campo la nostra politica di costrüzio 
risoluta a mantenere le posizioni più brillanti, ma non inc 
nita in esperimenti anticconomici ed in gare costosissime. 


Economia nordamericana 


La ripresa di attività negli Stati Uniti assume in certi mo- 
menti aspetti preoccupanti e di tali preoccupazioni si fanno eco 
aleuni ambienti, richiedendo l'adozione non tanto di misure 
specifiche, quanto di una definita linca di condotta. Ecco quanto 
in proposito scrive la « Rivista Commerciale Italo-Americana n, 
organo della Camera di Commercio Italiana di New York 
(16 aprile) 

Le voci d'inflazione o di deflazione che hanno scombissolito gli 
ambhiemi finanziari americani, malgrado le assieneazioni delle sfere 
governative sulla stabilità del dollaro, continuano a mantenere nell; 
incertezza ib pubblico, in quanto diverse possibilità si presentano al 
Tesoro Americano di frome all'attuale situazione. Infatti, se pli Stati 
Uniti sono giù in piena inl ome tutto lascia credere, il € 
dovrà applicare una delle seguenti misure: a) Pareggiare il bi 
cominciare a ridurre il debito pubblico. b) Abbassare le tariffe dog 

che la concorrenza estera Tasi i prezzi delle merei. 

iome rialzista dei prezzi delle materie prime. 

4) Combattere com leggi la temen? monupulistien nell'industria nel fis- 

sare i prezzi e) Inasprimento dei tas parte del Federal 

Reserve System com i mezzi a ana disposizione. 7] Diminnire il prezzo 

dell'oro. g) Convocare una conterenz zionale economica per la 

diminuzione di ostacoli al commercio е ¢ per la rinunzia 
Kli armamenti. 


Specialmente su quest'ultimo punto dubitiamo assai d 
bilità di una proficua discussione; tanto per dare uni 
a parte che la speculazione ha nell'attuale movimento in- 
ionista negl Uniti, citeremo alcune cifre: 


П volume delle vendite rateali ha raggiunto nel 1936 il valore d 
o miliardi ili dollari, di eni ancora € Пат. T due terzi 
delle vendite di Mili mel тозо fu ем tro pagamenti та 
teali, mentre nel 1939 tale quota fu solo della metà. 


Conseguenze fatali 


Lo scrittore С. De RAULIN in « Le Yacht » del 1° ma 
agio riferisce di aver appreso sensa sorpresa che le Compagnie 
francesi di navigazione che servono l'Africa del Nord hanno 


IT. 
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Come la pensano gli altri 


deciso di comune accordo di aumentare del 60 % i tassi di 
nolo, Gli armatori — i quali d'altra parte esercitano prati 
ente il monopolio — hanno giustificato gli aumenti con 
l’accresciuto costo di esercizio, dovuto principalmente alla 
legislazione sociale, le cui conseguenze non hanno tardato a 
farsi senti 


Tra le altre considerazioni il DE RAULIN scrive: 


gli spiriti sereni volessero mettere su una bilancia, da una 
parte i vantiggi di queste leggi improvvisate © brutalmente applicate, 
‘altra porte gli inconvenienti di ogni genere, si sarebbero spaventa 
dal risultato del confronto, 
Eppure non siamo ancora in fondo, perchè ecco che il personale 
già riprende l'agitazione. 


La critica dell'articolista è rivolta sopratutto contro l'ap- 
plicazione della settimana di до ore a bordo, il cui effetto 
sull'armamento francese risulterebbe addirittura letale: 


inchè continueremo ad agire in questo modo, si potranno votare 
premi, istituire e migliorare il Credito marittimo, tutto ciò produrrà 
lo stesso effetto di un impisstro su una gamba di legno. Anzi sbaglio, 
perchè ciò serve per rispondere, alle giuste lamentele dell'armamento: 


Di che vi lagnate? Ecco quel che vi abbiamo dato, е ancora non siete 
contenti? 
Non si procederebbe altrimenti se si volesse deliberatamente ucci 


dere la marina mercantile. 


Le critiche del De Raviy ci sembrano giuste, ma con quel 
grano salis che lo stesso articolista sa usare. Perchè la legi- 
me sociale, anche la più spinta, non può essere nociva 
agli interessi generali della produzione: è il modo e lo spi- 
rito con il quale viene applicata che ne compromette gli effetti. 
In Italia sono in vigore da anni condizioni di lavoro che nella 
democraticissima Francia sono state ora accolte come rivolu- 
zionarie, ma l'armonico coordinamento dei fattori produttivi 
secondo un comune denominatore nazionale si risolve gior- 
nalmente im un vantaggio per tutt 


Leggere nel futuro 


non è facile, nemmeno agli esperti. Infatti due sperimentati 
armatori come Sir Vernon Thomson e Mr. Philip Haldin 
rivolgendo le loro parole rispettivamente agli azionisti della 
King Line e della Court Line hanno quasi contemporanea- 
mente formulato opposte previsioni. (< Fairplay », 22 aprile). 
Il primo ha ammesso l'attuale prosperità attribuendo la causa 
a fatti di indole contingente ed ha esortato a organizzare la 
cooperazione armatoriale: 


Contro l'inevit 


le ritorno di tempi meno prosperi. 


La quale esortazione e speranza, scrive Look-OovT-Mas : 


quasi inutile aggiungere, ë da me condivisa. 


L'ottimismo di Mr. Haldin 


guenti parole 


i esprime invece nelle se- 


Sebbene i mercati mondiali siano soggetti a future fluttuazioni, 
la ripresa della navigazione — a mio parere — ha basi più sane di 
ogni altro movimento di ripresa che i di. 


E « Fa 


Che tutti gli armatori condividano l'opinione di Mr. Haldin è im 
probabile. Secondo il punto di vista medio del profano, il conflitto delle 
i esperti in merito all'argomento è, come ho detto, tale da 
e perplessi, sebbene, a giudicare dai prezzi raggiunti dalle azioni 
di certe imprese, molti investitori siano dalla parte degli ottimisti. Gli 
altri, quelli che si tengono piuttosto al pessimismo — sempre, benin- 
teso, parlando dei profani — vi sono probabilmente indotti per la con- 

ndo gli esp in disaccordo, difficile è 
gere ad una decisione attendibile 


rplay » commenta : 


silerazione che, qu 


Eppertanto questi dabben uomini, con Look-out man alla 
testa, fra il si e il no son di parer contrario. 
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A proposito di ripresa 


In Francia si constata un sensibile miglioramento nella po- 
sizione degli armatori, ma mon risulta che i cantieri abbiano 
beneficiato del movimento. (LIVER QuEANT scrive пе « La 
Revue des Conbustibles Liquides » (aprile): 


Sede compagnie di navigazione francei hanno già incominciato 
a risentire i vantaggiosi effetti della ripresa dei noli, non è ancora a 
alta la stessa cosa nel campo della costruzione navale, I nostri 
cantieri possono pertanto sperare di comascere ben presto questa ri- 
resa di attività, perchè la marina mercantile francese ha bisogno 
più che le altre di rimovarsi, in considerazione specialmente dell'età 
media assai elevata della sna Hotta ila carico. 


Utilità ed accuratezza delle statistiche 


In occasione della inchiesta condotta dal Comitato Imperiale 
Marittimo, a proposito della nota questione dei tassi di nolo 
fra il Regno Unito e la Nuova Zelanda, è apparsa evidente la 
insufficienza delle statistiche ufficiali. | dati che servirebbero 
per risolvere problemi di fondamentale interesse per il traffico 
поп sono rilevabili dai prospetti attualmente pubblicati, Ne è 
sorta una discussione che porterà quasi certamente a qualche 
riforma uel sistema statistico, con evidente vantaggio per il 
commercio e per gli studiosi. Ne segnaliamo l'importanza, poi- 
chè anche in Italia, a quanto ci risulta, sarebbe in preparazione 
una più appropriata raccolta di dati statistici sulla navigazione 
<d il commercio marittimo. A questo proposito scrive lo « Ship- 
building and Shipping Record » dell'S aprile: 


nellate lorde 


Le statistiche sulla capacità delle navi in milioni di tor 


o nette e sulle importazioni od esportazioni in milioni di tonnellate in 
peso o in valore, per quanto utili per la guida della politica governativa, 
hanno una ben piccola applicazione pratica nell'attuale organizzazione 


dell'industria marittima, K' la nave come umi 
noleggiata, assicurata e perduta, F° il carico individuale che viene cou- 
segnato, e trasportato rs i problemi dei quali il Comitato è investito ri. 
chiedono inevitabilmente delle investi: di carattere concreto е 
dettagliato. H Comitato, pertanto ha deciso di utilizzare una parte dei 
fondi assegnatigli dal Governo dell'Impero per lo scopo di compilare 
mna mova statistica della navigazione, che nom abbia interesse solo per 
stessa, ma ehe sia tale da facilitare le spevifiche ricerche demandate 
al Comitato stesso 


Un altro ottimista 


è il « Shipbuilding and Shipping Record » (15 aprile) che inti- 
tola un editoriale « Fiducia nella ripresa armatoriale », 
scrive: 


La fiducia degli arma 
sata sulla previsione di uma limitata 
trapposta ad una buona domanda di spazio, La giustificazione dell'etti- 
mismo per quanto riguarda scarsa disponibilità Gene conto del gran 
numero di navi demolite senza sostituzione durante gli ultimi anni. 


ori nelle prospettive dei mesi venturi è ba- 
isponibilità di tonnellaggio con- 


non senza spezzare una lancia in favore dei costruttori navali 
i quali, hanno dovuto affrontare durante la crisi problemi ben 
altrimenti complessi di quelli dinanzi ai quali si trovarono gli 
armatori. 


Il rovescio della medaglia 


E! noto come gli industriali inglesi, non ultimi i costrut- 
tori navali, stiano largamente beneficiando del programma di 
riarmo britannico, che garantisce lavoro per molte officine 
Ja cui vita durante gli ultimi anni non fu molto felice, Ma le 
spese del riarmo bisogna pur che le paghi qualenno, Il signor 
Pantalone è questa volta anche lo stesso costruttore navale, sot- 
toposto come ogni altro contribuente al cosiddetto u N,D.C. » 
che sarebbe il « contributo per la difesa nazionale w. In « The 
Motor Ship » di maggio leggiamo questo grido di allarme, 
che merita di essere conosciuto per gli argomenti con i quali 
i cantieri britannici intenderebbero sostenere un loro diritto 
ad essere esentati dal tributo ín questione: 


L'armamento è così fortemente rappresentato in Parlamento e 
così potente in altre direzioni, che esso rieseirà senza dubbio, ad ot- 


tenere delle concessioni più ó meno soddisfacenti, Ma nei speriamo 
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che la situazione dell'industria delle costruzioni navali non sarà igno- 
rata, Anche i costruttori non hanno conseguito utili durante gli anni 
1955, 34 € 35, € sarebbe particolarmente ingiusto se, durante il periodo 
della ripresa, ess per il fatto di dover pagare 
e una larga porzione dei loro guadagni, in base alla N. D. C. 
Parecchi contieri non hanno corrisposto dividendi duranti gli ul- 
timi vimque o sci anni, ¢ anche se per nn egnal periodo nel futuro 
i conseguissero utili tali da permettere la distribuzione di dividendi 
la media nou riuscirebbe superiore al 5% In molti casi, 
e, j più intraprendenti costruttori hamo speso durante la de 
pressione “mme molto considerevolì per rendere i loro cantieri spe 
ialmente eficienti per la produzione di navi e macchinari su base 
ia. Per questa prontezza di iniziativa essi sono naturalmente 
in prido di ottenere profitti più elevati che non parecchi altri com 
petitori che si son lasciati er sotto i piedi. Nello stesso 
tempo hanno beneficato l'imdustria dell'armamento fornendole navi 
fcientia prezzo moderato, Ed ora la loro intraprendenza sarebbe 
inmente compromessa da nna più elevata tassazione. 


Veramente, per le voci che corrono, non si direbbe che 
i cantieri inglesi forniscano oggi navi ad un prezzo che si 
possa chiamare « moderato ». Ed a questo proposito già rile- 
vammo le preoccupazioni dell'armamento britannico per l'ec- 
cessivo costo delle navi 


Ancora sul prezzo delle navi 


Ma ulteriori e più recenti notizie mostrano come il movi- 
mento di rialzo non si sia interrotto nelle ultime settimane. 
La « Scandinavian Shipping Gazette » del 14 aprile scrive: 


2o delle navi mercantili, spe 
aumenta così rapidamente che gli acquirenti per den 
viglierebbero di poter entrare in lotta con gli acquirenti che intendono 
destinare le navi alla navigazione, in quanto vi è poca probabilità di 
profitto nella demolizione di una nave pagata 3 sterline per tonnellata 
lorda. 

Fri gli altri casi può essere citato quello del Penybryn, di ton- 
nellate 6.236 costruito nel 192. Ala fine dell'anno scorso esso era stato 
venduto per Lot. 43 mila ed ora dei compratori in Estremo Oriente lo 
hanno pagato 53 mila sterline. Allorehè nell'Ottobre 1033 acquirenti 
greci comprarono il Promellens, di tonn. 4.339, lo pagarono £ 6.750: 
essi lo hanno ora rivenduto per Lst, 36.000 


Atnalmente il pre 


Dove arriveremo? 


Guardare nel futuro? 


Il ben noto W. Last RuNciMANN pubblica in < The 
Shipbroker » del Maggio un interessante ed importante articolo 
intitolato, in modo assai significativo, Looking forward? Ogni 
armatore, anche se già le ha fatte per conto suo, dovrebbe men- 
talmente ripetere le riflessioni e le considerazioni dell'articolista, 
1а cui competenza si conferma attraverso una cquilibrata discus- 
sione tecnica. Il Runciman parte dall’assioma che, quando le 
condizioni generali rendono bile, ognuno preferisce 
guadagnare senza preoccuparsi dell'avvenire, e ne deduce che 
i progressi della tecnica hanno luogo proprio durante i periodi 
di depressione per l'industria, Questa considerazione vale più 
che mai per la navigazione: 

Gli ultimi ami non hanno fatto eccezione alla regola, come può 
constatare chiunque si prenda cura di confrontare una nave costruita 
prima del costruita dieci anni dopo. E ora che la na- 

ameme a riprendersi, la tentazione naturale 
di coloro che vi impegnano le proprie energie ë in primo luogo di ricu- 
perare le perdite degli ultimi dieci anni con il materiale ehe hanno a 
disposizione, e im un secondo tempo di costruire rapidamente. delle 
muove navi nella speranza che la situazione di prosperità duri abba- 
Stanza a lungo perchè ne valga la pena. Queste nuove unità sono nata- 
îalmente richieste con la massima sollecitudine, e, dato l'aumentato 
volume di lavoro clie i cantieri hanno in corso, vi è ben poco tempo e 
voglia, da una parte e dall'altra, per prove accurate e per ricerche prima 
di decidere in merito ai progetti costruttivi, Voi vi attenete a ciò che 
Sembra essere il più efficiente progetto sul tavolo in quel momento, o 
il duplicato di uno che ha già date buoni risnitati im servizio, contrat- 
tate per il prezzo minimo, per la più sollecita consegna, e infine sperate 
per il meglio. 


ividentemente non è questo il modo più indicato di guar- 
dare nel futuro, di prepararsi ad affrontare le inevitabili diffi- 
coltà che segnono ogni periodo di ripresa. I consigli di prudenza 
e di oculatezza di Mr, Runcimann trovano certo una eco incon- 
dizionata nella mente dei più abili armatori e costruttori navali. 
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GANCIO G 1 


U RI 


S P R U D E N Z A 


Responsabilità ed imbollaggio 


nale di Commercio di Bordeaux aveva condanna- 
а compagnia assicuratrice svizzera a pagare alla ditta ca- 
ricatrice di certe merci giunte avariate ad Alessandria un com- 
plesso di oltre 34.000 franchi di danno; ma l'assicuratore appel- 
10 richiamandosi alla condizione stabilita a stampa nella poliz- 
za, secondo la quale l'assicurato non aveva diritto ad indenniz- 
zi se il carico avesse subito danno per difetto di imballaggio. 
D'altro canto una clausola manoscritta della polizza assicura- 
tiva chiariva la natura ed il tipo degli imballaggi riconosciuti 
efficaci ai fini assicurativi. Dal canto suo l'assicu 
che nessuna vera e propria perizia in contraddito 
ta fatta allo sbarco delle merci ad Alessandria per stabilire la 
asserita insufficienza degli imballaggi che potesse scaricare gli 
‘curatori del loro obbligo di risarcire il danno, negando che 
tervento del commissario di avaria ottenuto dal ricevitore 
potesse supplire alla rituale perizia. La Corte, osservando che 
la condizione stampata in polizza per esonerare l'assicuratore 
da responsabilità in caso di avarie imputabili a difetto di imbal- 
lo non risultava nè abrogata nè contraddetta da alcun'altra con- 
dizione a stampa o scritta; e che anzi la clausola manoscritta, 
specificando la matura degli imballaggi riconosciuti, pratica- 
mente ribadiva e precisava la suddetta condizione di sgravio 
dell'assicuratore, ha ritenuto che il verbale rilasciato a suo tem- 
po dal commissario di avaria e nel quale era detto che il dan- 
no subito dalle merci doveva ascriversi a mancanza di sufficien- 
te paglia e di mezzi di ritegno nelle casse e gabbie che costi- 
tuivano l'imballaggio, bastasse a stabilire il difetto di imballo, 
chiaramente indicato in polizza come liberatore della respon- 
sabilità dell'assicuratore; ed ha respinto la domanda avanzata 
dall’assicurato per una nuova perizia in contradditorio, in 
quanto a quattr'anni di distanza dal fatto tale perizia non 
avrebbe potuto dare risultati seriamente attendibili. Pertanto 
visto che neppure era stata prodotta prova di fortuna che po- 
tesse comunque giustificare il giudicato di prima istanza che 
attribuiva alla forza maggiore del mare le avarie lamentate, la 
Corte ha dichiarato gli assicuratori assolti da ogni obbligo di 
pagamento all'assicurato condannando questo alle spese di giu- 
dizio di prima e di seconda istanza. 


Diritti di pedaggio 


Come è noto nei porti francesi è sovente stabilito un ag- 
gravio così detto di н pedaggio » consentito dalla legge a favore 
della Camera di Commercio locale indipendentemente dagli 
altri diritti consueti posti a carico della nave. La legge origi- 
nale del 7 aprile 1002 che consente la creazione di un tale 
diritto di « Péage» ne prevede l'applicazione a carico della 
nave, ma ammette che possano effettuarsi delle deroghe cd 
appunto perciò la successiva legge del 25 settembre 1020 cor 
sente invece che tale aggravio venga attribuito ai caricatori o 
ricevitori del carico della nave. Accadde che il piroscafo Thesce 
noleggiato da Huelva per Caen con pirite in base ad un « char- 
ter party » la cui clausola ottava stabiliva che «i diritti e 
gravami del porto di caricazione e di discarica riguardanti la 
nave ed il carico secondo gli usi e costumi del porto saranno 
pagati dal capitano », venisse invitato dai ricevitori di Caen a 
rifonder loro la tassa di pedaggio da essi pagata in ragione di 
franchi 0,50 per tonnellata di merce sbarcata. Il capitano prima 
c l'armatore poi negarono una tale rifusione sostenendo trat- 
tarsi di gravame posto dalla legge del 1920 a carico della 
merce e pertanto estraneo alla nave ed al trasporto da questa 
effettuato; e la questione venne finalmente sottoposta ad arbi- 
trato. Il lodo emesso dagli arbitri amichevoli compositori in 
data 21 dicembre scorso riconosce che in realtà, se la clausola 
sovraccennata del charter non facesse riferimento ai gravami 
del carico, il pedaggio incomberebbe ai ricevitori e non alla 
nave. Ma il fatto che il charter precisa essere anche i gravami 


del carico secondo l'uso del porto pagabili dalla nave, crea una 
deroga, consentita del resto dalle leggi, alla legge del 192 
che pone il pedaggio a carico della merce, rimettendo così 
in pieno vigore la precedente legge che tal gravame considerava 
come pertinente alla nave, Nè il collegio arbitrale ha ritenuto 
di poter accogliere il riferimento all'uso del porto invocato 
dall’armatore in quanto la creazione del diritto di pedagio 
non deriva da un uso del porto ma da precise leggi cui la 
clausola del charter fu espressa deroga, talchè l'armatore, per 
invocare l'uso di porto avrebbe dovuto provare che a Caen 
esiste l'uso di far pagare alla merce il pedaggio anche quando 
con espressa deroga dalla legge vigente questo fosse stato 
assunto dalla nave anzichè dalla merce come la legge indica. 
Pertanto il Thesce è stato condannato a rifondere ai ricevitori 
il pedaggio da questi pagato mentre le spese di giudizio sono 

ate compensate; ma sarebbe invero azzardato soster 
simile giudizio abbia convinto ciascuno. 


ere che 


F.O.B. Anversa 


Putti conoscono il significato dell’ 
ed il suo valore inteso a stabilire che il carico contratto viene 
reso dal venditore o caricatore « free on board н, vale a dire che 
il caricatore paga ogni spesa fino a bordo della nave espor- 
tatrice. Tuttavia ad Anversa il termine « f. o. b. », in forz: 
d'un uso sancito dall'abitudine e dall'Antwerp Shipping 
deration, assume un significato assai più elastico, del quale è 
opportuno che armatori e capitani tengano buona nota. Infatti 
mentre si è cominciato a dare al termine « fob » in quel porte 
il significato che l'obbligo del caricatore cessa quando la merce 
è messa a portata dei mezzi coi quali la nave può, del proprio 
ormeggio, incocciar la bragata sotto paranco, nella pratica 
gli stivatori tendono ora a consacrare l'uso di considerare il 
carico consegnato « fob » quando è posto in banchina, anche 
se per poterlo prendere la nave debba spostarsi od il carico 
stesso debba essere ulteriormente manipolato. Per tal modo le 
spese di imbarco a carico della nave risultano ad Anversa, per 
i carichi «fob» , assai spesso più onerose del prevedibile 
appunto perchè gravate dal trasporto în banchina dal punto 
dove la merce è stata preparata a sottoparanco della nave. 
D'altro canto però conviene ricordare che, malgrado tale abuso 
interpretativo del u fob » dal punto di vista economico, legal- 
mente la responsabilità della merce continua a restare del 
caricatore fino a che essa non passi la murata della nave 


Rimorchiatore per Ѓайгассо о per la partenza 


A seguito di un grave sinistro accorso al rimorchiatore 
Assistance mentre manovrava per portare all’attracco il piro- 
scafo Mirza a Rouen, venne instaurato un provvedimento a 
carico del piroscafo, che l'armatore del rimorchiatore intendeva 
responsabile dell'accaduto. La questione è stata decisa il 7 ge 


naio scorso dalla Corte d'Appello di Rouen la quale, stabi 


lo 
il principio che il rapporto ira mave e rimorchiatore (quando 
quest'ultimo è chiamato per portare all’attracco una nave o 


per disormeggiarla alla partenza) è una prestazione d'opera del 
rimorchiatore che esclude tuttavia ogni legame di subordina- 
zione di questo alla nave - tanto che il capitano della nave non 
ha il diritto di ingerirsi della manovra del rimorchiatore < 
neppur della scelta del capitano di esso - ha ritenuto che il 
caso dovesse valutarsi alla distinta stregua della manovra ef- 
fettuata da ciascun dei due, rimorchiatore e rimorchiato: ed 
in tale concetto ha giudicato l'azione del primo pericolosa ed 
indecisa mentre al secondo non ha potuto che rimproverare 
una lieve negligenza nel rimettere prematuramente in moto 
la macchina: di conseguenza il Magistrato ha attribuito al 
rimorchiatore i cinque sesti di colpa e quindi di responsabilità 
per i danni subiti sia da lui che dalla nave, alla quale ha 
fatto carico soltanto di un sesto dei danni stessi. 
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Firma del caricatore sulla polizza 


Gli assicuratori di una partita di merce imbarcata sul 
piroscafo Roma della Fabre Line con polizza che il caricatore 
non aveva firmata, si rivolsero al capitano e per lui alla ditta 
armatrice per ottenere il rimborso del danno da essi pagato 
agli interessati che avevano ricevuta la merce in condizioni di 
avaria. Poichè tale richiesta di rimborso trovò decisa resistenza, 
si adirono al Tribunale di Commercio di Marsiglia, il quale, 
con suo giudicato del 13 gennaio scorso, ha ritenuto che il 
difetto di firma del caricatore sulla polizza di carico toglie 
all'armatore ed al capitano ogni diritto di invocare le clausole 
di polizza e specialmente quelle che limitano la responsabilità 
del vettore, e rendono pertanto quest'ultimo interamente re- 
sponsabile della riconsegna in perfetto ordine della merce 
imbarcata; per la qual cosa l'assicuratore della merce, che 
surroga legalmente il caricatore, ha pieno diritto di esigere 
dalla nave la rifusione di quanto abbia dovuto pagare per lo 
condizionamento di merci giunte a destino con polizza priva 
della firma del caricatore. 


Danni in porto 


11 Tribunale di Commercio di Algeri, chiamato a decidere 
sulla responsabilità dei danni riportati da più navi ormeggiate 
parallelamente in porto in seguito del maltempo, ha giudicato 
che se il maltempo poteva comunque essere tempestivamente 
previsto, la nave che prima aveva strappati gli ormeggi non 
debitamente rafforzati, addossandosi alle altre, doveva rifondere 
a quest'altre le spese di riparazione ed il tempo perduto anche 
se il dinno riportato da alcuna di queste fosse stato originato 
da urto della nave vicina sulla quale si fosse addossata la 
nave che prima aveva rotti gli ormeggi: e specialmente se 
quest'ultima non aveva neppure chiamato tempestivamente in 
suo aiuto i rimorchiatori che avrebbero potuto alleggerire la 
one sulla nave con la quale era venuta a contato. 


Patto di riservato dominio 


Il Tribunale di Ascoli Piceno con un suo giudizio del 34 
luglio 1054 ha affrontata e risolta una questione particolarmente 
interessante e nuova nella nostra giurisprudenza. Si trattava in 
sostanza di stabilire l'efficacia del patto di « riservato dominio » 
che viene talvolta stabilito nei contratti di fornitura di motori 
per la propulsione di navi. Una ditta svedese aveva forniti ed 
installati su alcuni pescherecci i suoi motori e l'operazione era 
stata regolata da un contratto per il quale la vendita dei motori 
era fatta con espresso richiamo al noto patto di « riservato do- 
minio », per il quale la merce venduta non passa in legale pro- 
prietà del compratore se non a debita scadenza, quando ne sia 
stato effettuato l'integrale pagamento; ed inoltre il venditore 
dei motori aveva ritenuto meglio cautelarsi, coprendo con un 
pegno sui pescherecci stessi il proprio credito per i motori for- 
niti. Senonché, fallito l'armatore dei motopescherecci, il cura- 
tore aveva riñutato di retrocedere i motori forniti assumendo 
che la somma residua ancora da pagare per i motori poteva co- 
stituire eventualmente un credito, chirografario o meno a se- 
conda della validità del pegno costituito, ma non dava adito 
alla efficacia del patto di riservato dominio. Il magistrato, con 
una elaborata sentenza motivata da stringente logica, ha rite- 
nuto che l'esistenza di un regolare pegno sulla nave a garanzia 
del pagamento, annulli il patto di « riservato dominio » sul 
motore fornito in corrispettivo di tale pattuito pagamento; e 
che inoltre il fatto stesso del consentire la sistemazione a bordo 
di una nave di un motore di propulsione è in pratica contradd 
zione con qualsiasi clausola contrattuale di « riservato dominio » 
sul motore stesso da parte del suo venditore. Infatti il motore 
di propulsione di una nave, allorquando sia stato sistemato a 
bordo, diventa automaticamente parte integrante della nave 
stessa e quindi della proprietà navale, la quale è regolata da 
norme particolari che non consentono il condominio se non a 
ione che la suddivisione della proprietà resti puramente 
o che investe contemporaneamente e congiunta- 


condi; 
teorica nel sen 
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mente tutte le parti costituenti la nave (e quindi anche il suo 
motore) e non già tali parti separatamente. La ragione di tale 
npossibulità di suddivisione materiale della proprieta navale 
deriva dalla stessa definizione di « nave» che pres poene li 
озна di navigare da ur. punto all'altro con mezzi pro ri 
del galleggiante così classificato, Pertanto ogni con proprietario 
di nave è comproprietario di ciascuna delle parti essenziali che 
la caratterizzano, come i suoi mezzi di propulsione, mentre nes- 
suno può ragionevolmente vantar diritto di proprietà cselusiva 
su di una parte essenziale della nave, come il suo motore, senza 
del quale la nave non sarebbe più tale. Quindi il « riservato 
dominio » contrattualmente pattuito cessa non appena il motore 
con tale condizione venduto sia sistemato a bordo in servizio 
della nave col consenso del venditore, il quale diventa, per ef- 
fetto di tale sistemazione che rende il motore parte integrale 
della nave, un semplice creditore di essa 0, se in tal senso abbia 
esplicitamente pattuito, un comproprietario pro-rata del suo 
credito, nella proprietà della nave, ciò che nel caso di fallimento 
di questa non fa che estendere anche a lui il fallimento stesso. 
Da questa dotta sentenza emerge evidente la pratica inapplica- 
bilità della pattuizione di « riservato dominio » su parti inte- 
granti di una nave, mentre una simile convenzione ha piena effi- 
cacia quando si tratti di forniture di oggetti accessori non indi- 
spensabili al navigare 


Collisione con pontone traghettato 
e prescrizione di portolani 


Il Tribunale di Ravenna, giudicando con sua sentenza del 
тә giugno 1035, sulle consegttenze di una collisione avuta dalla 
motonave Palestina con un pontone-traghetto nel Canale 
Porto Corsini, ha stabilito alcuni interessanti principi di mas- 
sima, Si trattava anzitutto di san base a quali norme il si- 
nistro dove ssere esaminato; se cioè nella fattispecie potesse 
ragionarsi di collisione fra navi, in quanto il « pontone tra- 
ghetto » investito dal Palestina faceva precisamente servizio fra 
una sponda e l'altra del Canale a trasportar merci e passeggeri 
Il Magistrato — considerando che il « pontone » in questione 
per la sua stessa forma, aperta di poppa e di prora e protetta 
lateralmente da parapetti, e per il suo ufficio di traghetto fra 
un'estremo della strada arrivante alla sponda sinistra ed il cor- 
rispondente estremo della stessa strada arrivante sulla sponda 
destra del Canale, nonchè per il suo modo di funzionamento, 
non poteva qualificarsi « nave » pur movendosi per trasportare 
cose e persone sull'acqua — lo definiva un semplice « galleg- 
giante » di congiunzione, corrispondente ad un tratto mobile di 
quella strada che per suo mezzo attraversava il canale; ed in 
base a tale criterio sanciva che non potesse considerarsi il caso 
di investimento di un simile « pontone-traghetto » alla stregua 
delle norme che regolano l'esame di una collisione fra navi. 
Poichè d'altro canto veniva prospettata dal comando del Pale- 
stina la irregolarità dell'ormeggio nel ristretto passo del Canale 
sia del pontone Carlo Riagio investito che della vedetta Daino, 
che al momento dell'incidente si trovava ormeggiata alla sponda 
opposta, e si invocavano al riguardo le nome dettate dal Por- 
tolano per navi che approdino а Perto Corsini, il giudice ha os- 
servato che tali criticati ormeggi, în realtà restrittivi del pusso 
consentito alle navi in Canale, erano stati debitamente autori 
zati dalla Capitaneria locale; ed ha sancito che le prescrizioni in- 
serite nei Portolani, se possono stabilire un obbligo per i navi- 
ganti, non impegnano l'autorità Portuale i cui provvedimenti 
comunque disposti per la polizia e sicurezza dei porti non sono 
censurabili dall'Autorità Giudiziaria. Pertanto la sentenza pre- 
cisa che unica causa liberatoria della responsabilità del capitano 
del Palestina può essere la prova fortuita del caso o della forza 
maggiore cui il sinistro sia imputabile, ma che tal prova in- 
combe non già al danneggiato ma al danneggiante, il quale può 
al riguardo essere ammesso anche ad offrire prove contrastanti 
le stesse risultanze di commissioni di inchiesta amministrative. 
Nel caso specifico il Tribunale ha ritenute esaurienti le prove e 
testimonianze addotte dal Palestina, per stabilire che il sinistro 
era dovuto a caso di forza maggiore e puramente fortuito. 
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NOTIZIARIO ITALIANO 


Naviglio nazionale 


Ш «Consorzio Italiano Assicurazione Corpi di Navi», del quale 
già pubblicammo or sono due la statistica delle perdite per sin 
stro di navi italiane avvenute чә dell'anno passato, ci ha inviato 
anche gli elenchi completi delle navi iscritte nei registri del naviglio 
nazionale e di quelle radiate nel 1936. 


Riteniamo di far cosa utile riproduce: 

seguono queste importanti statistiche, 

poluse che vengano elaborate in Italia 
gio. 


» per intero nelle ri 
е quali sono anche le più seru- 
n fatto di variazioni di tonnel- 


Novi entrate a for porte del naviglio nazionale 
Acquisti all'estero 


Anno Starra 
ii di costr. lorda 

аца Deputé Josselin de Rohan — 1926 

Amsterdam Amsterdam 192 

Aniene Ebro 1928 

Apollo Farnham 1995 

Aprilia Fohr po 

Barion Jarl 19» 

Burano Irma Schlinder pe 

Comitas Orminster 1908 
Welsh Prince 1919 
Roumelian 1914 
Hunnington Coart 1912 

Giuseppe C. B. Watson 1911 

Honestas drum Maersk 1920 

Ischia Navarino 1907 

Jolanda Saint Servan E 

Luciano Dan 

Ogaden Naxos 

Paolina Commercial Guide 

San Nazario Rive D'or 

Sant'Antioco San Diego 

Santa Maria Malatian 

Silver Jubilee Silver Jubilee 

Ticino Hans Leonhardt 

Ubertas Lalealf 

XXII Maro — Congonian 


Totale n. 25 navi per tonnellate di stazza lorda 


Nuove costruzioni 


Nome Staa lorda tonn. 
Eolo 4 
Giuseppe Orlando 850 
Lero тою 
Loredan 1357 


Totale n. 4 navi per tonn. stazza lorda 4.591 


Navi radiate dal naviglio nazionale 
Per sinistro 


Nome Anno di costruz, . lorda tom Causale 
Cesare Battisti 192 Esplosione 
Dignitas 1918 Naufragio 
Fratelli Chiesa 57 Naufragio 
Marchigiano 1907 Esplosione 
Najade 1912 Naufragio 
San Marco 1883 Naufragio 
Stella Jon Incendio 

Vincenzo Onorato EI Nanfragio 


Totale N, 8 navi per tom 


r dismissione di bandiera 
Anno di costruz. 
194 


Totale n, 1 nave per tonn, stazza lorda 445 


D O 


Per demolizione 


me Anno di costruz. Stazza lorda tom 
Campidano 168 
Cicciolina E 
Lilly F. E 

Meloria p 

Montecristo 1862 

Orata 1919 

Romano . 

Tigullio 1898 

Tirreno 1888 


tore Pagan 1919 


Totale n. ro navi per tomm. stazza lorda 16.681 


1 dati suesposti possono riassumersi nei seguenti spe 


Navi entrate nel naviglio nazionale 


Navi da passeggeri 5 Tonn, stazza lorda 5.032 
rica a » a > 30465 
та » з ` + + аш 


коз Tonn. stazza lorda 83,878 


Каш radiate dal naviglio nazionale 


Per demolizione. w Tonn. stazza lorda 16.681 
Per dismiss, di band, » 1 Сай ж VR 
Per sinistro МЕ: ^o o» Mus 
Totale мю Tonn. stazza lorda 36.006 


П bilancio della consistenza della fotta mercantile nazionale è 
tornato anche nel 1036 attivo, seppure in misura forte dell 
me, infatti si ha: 


Navi entrate 0 Toms. stazza lorda 83,878 
Navi radiate n . o заве 


Aumento w 


Tonn. stazza lorda 47,152 


Nello spec 
cinque anni ded 
Assicurazione Cor 


hiettn che segue diamo i dati riassuntivi degli ultim 
statistiche annuali del «Consorzio Ital 


Amo Nuove iscrizioni Radiazioni Difterenza 

Ton. st. 1. Том, st.1. м тон, st. 
СЯ 232.08 E — 152,007 
төз 105.592 306.858 — 201,266 
nns 103.782 онаи 
1988 man 75.020 + 196,481 
wo _ sus 30.00 {+ Gae 
Totale ^ 225 823.160 906.907 E] — 191.807 


Le cifre complessive sono state però rettificate dal C. I. A. C. N. 
È in definitiva risultano, per il quinquennio 1932-56, le seguenti 


Nuove iscrizioni N° 199 — per Tonn, stazza lorda — 815.878 
Radiazioni » Mi «т ® Ж 99-00 
Ditterenza da per Tonn stazza lorda — 140,545 


Si nota con soddisfazione che, mentre le demolizioni si sono pratica- 
mente arrestate, l'armamento libero ha ripreso ad acquistare all'estero 
del naviglio: la cifra degli acquisti è invero assai modesta, ma st deve 
tener conto che gli armatori hanno incontrato ed incontrano enormi 
difficoltà a trasferire all'estero la valuta necessaria per comprare delle 
avi. IL Ministro delle Finanze, purtroppo, non è molto generoso in fatto 
e d'esportazione della valuta per gli armatori, consider 
zione quasi alla stregua delle altre industrie na- 
vorando (quando gli è consentito) in campo 
notevole importazione di valuta estera 
per modo che qualsiasi esodo di moneta per l'acquisto di navi viene 
presto largamente compensato, L'argomento è stato anche molto re- 
centemente discusso in seno alla Corporazione del mare ed alla Camer: 
e noi ci auguriamo che non si ponzano ulteriori indugi nel concedere 
per lo meno una maguior libertà d'azione in materia agli armatori, la 
Cui attività è intralciata enormemente e sotto vari aspetti dalle restri- 
zioni anzidette 


internazionale, è fonte di wi 


Si osserva altresì che nel 1936 le nuove iscrizioni, o meglio gli 
quisti fatti all'estero, sono state di molto inferiori a quelle dell'anno 
precedente, ciò che potrebbe dai profani essere attribuito al rialzo del 
mercato delle navi: in effetti si errerehbe a ricercare nell'aumento dei 
prezzi del materiale di seconda mano questa riduzione del tonnellaggio 
acquistato, La vera ragione sta nel fatto che mel ris furono comprate 
moltissime navi per scopi militari, per soldisfure le esigenze dei tra 
sporti militari im Africa Orientale, mentre le navi comprate nel 1936 
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wlamento del 
li, non può 


tonnellaggio importato, in tempi eccezionali come gli 
essere preso a indice di un qualsiasi fenomeno e poichè di- 

de sopratutto dalla maggiore o minor larghezza del Ministro delle 
уе nel dare il permesso di trasferire la valuta, Siamo certi che 
se nel 1936 i nostri armatori avessero avuta piena libertà di trasferire 
Ла moneta, oggi sarebbe già stata largamente compensata la enorme 
mole di naviglio mandato al macello negli anni di maggior depressione, 
e la nostra flotta. da carico libera, utilizzando un materiale acquistato û 
prezzi bassissimi in confronto a quelli oggi richiesti, potrebbe portare 

patria in pochi mesi di attività assai di più di quanto non avrebbe 
esportato per acquisti di navi di seconda mano. 


Impostamento a Monfalcone 


Il giorno 10 aprile, alla presenza dei rappresentanti della Ci 
gnia committente, è stata impostata la chiglia, al Cantiere di Moni 
cone, della motonave transatlantica da 28 mila tonnellate Stockholm, 
commessa ai «Cantieri Riunil Adriatico » dalla < Aktiebolaget 
Svenska Amerika Linien > meglio nota col nome inglese 
di «Swedish American Line s, [n meno di due ure seno state posate 
sullo scalo i metri 1055 di chiglia piatta. 

L'inizio dei lavori di costruzione di questa importante uniti du 
passeggeri che l'industria navale italiana ha strappato alla con 
renza internazionale, avviene dunque dopo circa cinque mesi dilla ur 

nazione ufficiale. 


Ordinazione americana 


T « Cantieri Riuniti dell'Adriatico », che già hanno avuto mezzo di 
dimostrare ripetutamente la perfezione delle costruzioni italiane ai tee- 

ide gruppo americano < Standard », pel quale hanno sugli 
Monfalcone già due motocisterne da cirea 15 mila tonnellate 
dw. ciascuna, si sono nel mese d'aprile aggiudicata l'ordinazione di 
altre due motonavi cisterna di caratteristiche simili a quelle delle due 
menzionate 


Le due nuove navi sono destinate precisamente alla « Standard Oil 
Со.» di New Jersey e saranno pure esse costruite à Monfalcone; lu 
loro lunghezza sarà di m. 152,40 circ 

Come le due unità attualmente sullo scalo e come im gemere tutte 
le petroliere fin qui commesse in Halia dal grande gruppo armatoriale 
nord-amerienno, anche queste saranno azionate da motori Fiat origi- 
mali costruiti a Torino, Ciascuna unità avrà un'elica mossa da un 
motore a due tempi, a semplice effetto, ad iniezione meccanico su $ 
cilindri, da 3600 cavalli asse а 110 giri per minuto: tali motori aventi 
alesaggio di S; mm. e corsa di tico mm., sono ormai del tipo stan- 
dardizzato dalla e Fiat» per la propulsione di navi cisterna e di navi 
da carico, presentando doti di robustezza, di sicurezza di funzionamento 
e di semplicità di manutenzione che ben s'addicono al duro servizio 
cui sono chiamate le macchine di tal genere di navi, 


NOTIZIARIO ESTERO 


Il nuovo Statuto di Aden 


Dal mese di Aprile Aden ha cessato di essere sotto il controllo del 
Governo dell'India € diviene una colonia amministrata dal Governo del 
Regno Unito. Il ten. colonnello Sir. Bernard Reilly è stato nominato 
primo governatore. Ricordiamo che Aden è stata presa agli Arabi dagli 
inglesi nel 1839. 

La colonia < Aden Settles 
netri quadrati е compri 
one mista di arabi, so 
3» mili persone. Cosa diversa 


ient <, copre una superficie di circa 120 
Je una comunità britannica ed una popo 
indà, ed ebrei: complessivamente circa 
il Protettorato di Aden, di 67.62 Kma, 
Abitato da una popolazione sparsa di circa 670 mila arabi e beduini. 

Aden ha grande importanza dal punto di vista marittimo e militare. 
R’ divenuto durante questi ultimi ani dei maggiori porti per rifor- 
nimento di combustibile liquido ed è frequent navi mercantili 
di tutte le nazionalità, I nuovi imp nstallati possono alimentare 
ogni nave al ritmo di &» tonnellate 


Il porto è considerato come un import 
mento della flotta militare britannica, trovandosi sulla linea diretta di 
comunicazione con Singapore e l'Estremo Oriente, ed a soli 161 chilo- 
metri dall'entrata meridionale del Mar Rosso. 


ARGENTINA 


Ordinazione di una petroliera 


parastatale < Yacimientos Petroliferos Fiscales к ha recente- 
te deciso la costruzione di una nuova grande wave cisterna desti 

trasporto degli oli minerali dalla regione produttiva del Chubut 
alle località di elaborazione e di distribuzione, trasporto pel quale, pur 
con l'aggiunta della recente petroliera 14 de diciembre, di 1 mila ton- 
nellate dw., la Motta della Compagnia Š ancora insufficiente. 

La costruzione è stata ordina ai cantieri ç Bohm & Voss» di 
Amimrgo pel prezzo di sgh pesos argentini pari а 350.9 sterline 
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Tunga 166 metri, larga 18,80, 
umersime massima di m, 7,77 con un cor- 
rispondente dislocamento a pieno carico di La por- 
tata netta di combustibile liquido per carico sari men- 
ire il bunker di nafta sarà di bw tonn nento 
per caldite di goo umn., e le altre provviste di So tonn, eirca; la nave 
avrà inoltre una stiva per carico generale del volume di 6w metri cubi. 


Come le altre navi cisterna degli V. P. F. anche questa avrà posto 
per un certo numero di passeggieri: più precisamente il piroscafo potrà 
sporture 30 passeggieri di prima clike e 28 di terza in comedi se 
pur. alloggi 
ore si comporrà di quattro caldaie cilindriche e d'una 
espansione della potenza iw di 7.000 cavalli, 
che imprimeranno alla nave una velocità in servizio a pieno carico di 
13 nodi: alle prove di collude è previsto che la petroliera, la quale 
verrà consegnata im aprile dell'anno prossimo, raggiunga la velocità 
di 15 nodi, 


BELGIO 


Produzione, importazione ed esportazione di carbone 


Riportiamo dal «F 
produzione, n riser 
in Belgio dw 


irplay » la seguente tabella che riassume la 
| l'esportazione e l'importazione del carbon fossile 
me gli ultimi due anni: 


Anno 19% Anno 1935 Differenza 
Produzione Tonn. asgo 36.484.230 — 95.230 
loks a fine ann — ago 


Esportazione 
Importa 


3777 
o sono state di sole 375.152 tonn., 
tonnellate ripeto el 1935, mentre sono 
aumentate quelle a che hanno ripresentato la gran m. 
gioranza delle importazioni belga del carbone, e si è avuto il notevole 
acquisto di suse tom. di carboni russi, La Francia è stata la prim 
‘bon fossile, avendone ac- 
m 790041 tonnellate 
то tonnellate di eui 
sopore tonn. in svezia e 119.189 negli 


în riduzione di cire 


BRASILE 


La sistemazione del "Lloyd Brasileiro» 


L'ormai deerepito problema del e Lloyd Brasileiro» è stato 
mente risolto dal Governo, che ha deciso di statizzare la Compagnia 
espropranilo misti privati che ameora avevamo qualche interesse 
ed emettendo una serie di obbligazioni al 5%, redimibili i 
n pagamento ai creditori. 
"Società conserverà la sua ragione sociale e sarà gestita sotto il 
controllo diretto del Governo, effettuato a mezzo del Direttore che do- 
vrà essere nominato dal Presidente della Repubblica di concerto con 
il Ministro dei Trasporti e Lavori Pubblici 
Il Governo corrisponderà alla Compagnia uma sovvenzione annua 
di 40 mila contos di reis per jo anni a cominciare dal 1937, € formerà 
un capitale iniziale di esercizio di 5 mila contos; pagherà inoltre la 
sovvenzioni: pattwita pel 1930 più æ mila comes. L'emissione di ob- 
Dligazioni trentennali al ^, «ari di туз mila contos e servirà per com- 
pensare i creditori, per riscattare le uzioni detenute da privati e per 
fronteggiare gli oneri tutti dell'operazione, Alla Compagnia saranno 
їпөйте аск una serie di importanti privilegi, che vanno dalla 
esenzione di tasse alla esenzione dei diritti doganali su tutti 
ali importati per la sua flotta, da facilitazioni portvali intese a 
rendere più sbrigative le pratiche per le merci in transito nei porti 
vi del ç Llovd », alla riduzione del so % dei dirit 
esteri е dei < visti s sulle polizze di carico; godri 
inoltre degli stessi privilegi di cui gode il Governo im fatto 
postali e telegrafiche, 


consolari im pot 


CANALE DI SUEZ 
Movimento del Canale nel 1936. 


11 movimento del Canale durante l'anno 1936 è stato nel complesso 
Idisfacente, seppur inferiore, sia per la stazza netta che 
per il tonnellaggio di merci transitate, a quello avutosi nel precedente 
no, Si deve tener presente che il tonnellaggio di stazza netta delle 
vi transitate, con wm totale di 32.3 nn. È stato superato so 
tanto negli amni 1929 ë 1035: il primo, anteriore alla crisi economica e 
riamente uno dei più fortunati per i traffici marittimi, il secondo 
influenzato enormemente dal conflitto armato fra Italia e l'ex Impero 
etiopica, 
Può senti 


a tutta prima che l'e 
avuto andamento sfav 


luzione del movimento nello 
vele, dacchè, mentre nel 
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primo trimestre si è avuto un aumento rispetto al 1935 di 66.000 tonn. 
mette, nei successivi trimestri si è avuta una riduzione che negli ultimi 
tre mesi ha raggiunto ben 3357.000 tonn. Ma tal risultato è dovuto inte- 
ramente all'influenza alo-etiopica, 1а quale ha 
dato luogo ad un mov tosi sul princip 
il suo massimo verso la fine di tale anno per scendere poi ad un livello 
modesto € restarvi pressochè stazionario, Se si facesse astrazione 
mento fra Italia, Eritrea e Somalia, si constaterebbe che l'an- 
nto del tonnellaggio transitato, dopo un primo periodo nettamente 
favorevole, è andato progressivamente miglio per terminare in 
пили sensibile: a parte quel traffico eccezionale, infatti, si hu, 
rispetto ai corrispondenti periodi del тоз; riduzione di 798.000 боти 
nette: nel primo trimestre,mna riduzione di ботак tonn. nel secondo, 
quasi uguaglianza nel terzo trimestre ed un aumento infine nell 
timo trimestre dell'anno. Così nel corso dell'anno passato il traffico 
che può definirsi propriamente commerciale ha avuto un miglioramento 
continuo, che va attribuito senza tema d'errare, alla ripresa della eco- 
nomia mondiale. 


cui 


Prima di entrare nell'esame dettagliato dei dati del movimento 
marittimo e commerciale, diamo nel breve specchietto seguente un rias- 


sunto delle principali variazioni registrate nelle attività del Canale 
rispetto all'anno 1935. 


LA MARINA ITALIANA 143 
Anno 1936 Anno 1935 
Bandiera N’ transa Tonn.st.n. ри, Tonn. st, n. 
Britannica 2.690 — 1805118 — 4649 15.734.818 
Maliana 1.36 + 2021 6,077.37 
Germanica — 463 390 2.602.792 
Olandese 38 225940 бт 2.316.010 
Francese %4 1.650.168 IO 1.774.295 
Norvegese 2 175.0 зм 1390.162 
Giapponese — 0 зили Gs snam 
Greca D suem юз aum 
15 44.50 so sao 
3 amo am 429.806 
si 279.30 од 39.36 
Russa n aso on 11.062 
Egiziana 18 mag 005 ym 
Ungherese H mam oo = - E 
Jogoslava 2 om 3 зло оз 
Panamense ' - _ 
Finlandese — 2 om à ns om 
trantana ' oor ' тањ 000% 
1 001 £ px 
2 эю = = È 
' 0,007 1 ı100 ою 
' от 1 эю ою 
Spagnola = = En 6 Bm шм 
Totale — 5.877 32.378.883 100,00 5.992 32810.68 10000 


Anno 1936 Anno 1935 Differenza ЕА 
Navi transitate Ne sam som — m 19 
Stazza netta Canale Тони, 32.378.883 92.610.068 — 400085 — 1л 
Stazza lorda ^» 45.289.505 ST — юш — 
Merci transi Tow, 2556/00 2.3800 — 772000 — 
Passeggeri transitati М" 781.99 025.405 + жш + 
лашон totali Franchi 46.736.000 302.138.000 + 54.508.000 + 


Negli ultimi otto anni gli elementi fondamentali dell'attività del 


Canale hanno avuto l'andamento seguente 
Numero — Tonnell. netto N° passegg. Introhi tot. 
Amo mavi trara, del Canale transitati 1000 franchi 
naso бї hata 00 325.855 
ию эли 31.660.000 305 202 
1m 526 30.028.000 E 
wm 500 28.340.000 20-та 
un баз 30.637.000 ECT 
m S.6 3151.00 262.122 
1935 p 025.405 
ae Ssmo 32.370.000 төз 


interessante osservare come la stazza lorda delle navi transitate 
siasi ridotta in misura notevolmente inferiore alla stazza netta del 
Canale, e come — nonostante il minor movimento complessivo — gli 
introiti lordi della. Compagnia del Canale superino quelli di tutti gli 
anni precedenti fino al 193. Si nota infine che il movimento di 
seggeri è il più alto che sia mai stato regist 


to in un anno solare. 
Movimento marittimo 


Il movimento marittimo è così suddiviso nei due sensi: 


Anno 1936 Anno 1935 
Senso N° travers Tom, st. n. N° travers. Tonn. st, n. 
Nord-Sud 2,026 16.078.468 2.00 15.783.900 
Sud-Nord 29 16.300.415 305 17.025.978 
Tot san 32.378.883 5.908 32.810.068 


Si ha quindi aumento in senso Nord-Sud, e riduzione in senso op- 
; nel precedente anno l'aumento nel primo senso era quasi qua- 
druplo di quello avntosi nel secondo. E' questo uno sviluppo assai 
interessante del movimento del Canale che va equilibrandosi nei due 
sensi, per effetto di una progressiva trasformazione dei trafi 

La suddivisione del tonnella 
di navi, dà le seguenti cire: 


posti 


i» netto transitato secondo il tipo 


v 1930 Anno 1935 
N" transiti 7 Tonn. st. n. NO transiti ” Tonn st. n 

Postali nsn 10.948.297 150 11.255.080 
Altre navi con carico 2:803 1:79.00 2.915 n 
Totale navi con carico 4.327 24.688.737 m 25.028.129 
Navi in zavorra Ton 152.568 Ton. 4.704.504 
Da guerra e trap, milits 459 2.509.578 m m 
Totale зат 22378485 5.2 32:510,068 


Si scorge l'influenza dei traffici italo-etiopici nel fatto che le nav 
da guerra ed i trasporti militari sono aumentati nel 1036 di oltre il 
is per cento е rappresentano il 7,8 per cento del complessivo tonnel- 
laggio netto transitato, 


Soponvistose PR тахта — La ripartizione per bandiere, 
laggio netto transitato, non si è quasi per nulla modificata in rapporto 
al 1035 per quanto riguarda la posizione relativa delle bandiere prin- 
cipali, essendo degno di nota soltanto il sopravanzamento di quella 
greca che riprende la posizione tenuta nel 1934 davanti alla americana. 

Nella tabella seguente diamo in riassunto tale ripartizione per gli 
ultimi due anni: 


el tonnel- 


Inutile dire che la partecipazione della bandiera italiana, in valore 
assoluto ed in percentuale, è la più alta mai registrata. La bandiera 
britannica viene naturalmente al primo posto, ma ha continnato a 
declinare. Degna di rilievo è la flessione del tomnellaggio di bandiera 
russa, il quale non è mai stato molto importante, ma che presenta m 
1036 una riduzione del 62,5 per cento: questa riduzione è correlativa a 
quella che si osserva nelle esportazioni russe verso i paesi oltre Suez, 
esportazioni che, depo aver preso notevole sviluppo nel corso dei tre 
precedenti anni, si sono rallentate fortemente nel 1936. 


Rispetto al movimento marittimo totale, ii ton- 
nellaggio in zavorra — di qualsiasi categoria di navi transitate — rap- 
presenta, con le sue 5.182.565 tonnellate, il 15 per cento, contro il 
14,3 per cento nell'anno precedente, 

In questo settore nel 1935 si era verificato un singolare livellamento 
dei traffici nei due sensi, dovuto anch'esso agli effetti delle spedizioni 
italiane in A. O, dacchè le navi che portavano materiali bellici e vetto- 
vaglie im Colonia ritornavano per lo più vacanti; nel 1936 si è comin- 
ciato in molo palese a tornare verso la-normalità, poichè nel movimento 
del naviglio ital corrente di unità in zavorra in senso Sud-Nord, 
dopo essersi mantenuta per i primi mesi, ha progressivamente fatto 
il posto ad una corrente in senso opposto, 

Ecco la suddivisione per senso di transito del tonnellaggio di navi 
in zavorra negli ultimi tre anni: 


Navas von 


Semo Anno 1936 Anno 105 Anno 1956 
(in tonnellate di stazza netta del Canale) 

Nord Sud 3.550.000 2.891.000 3.270.000 

Sud - Nord 1.3.09 1.314.000 148.000 

Totale 5.185.000 алло 4.418.000 


Le navi adibite a linee regolari transitate in zavorra nel senso Nord- 
Sud, mentre nel 1955 rappresentavano 258.000 tonnellate, nell'anno pas- 
sato ne rappresentavano ben 484.000. 

L'aumento della navigazione in 
petroliere che alle altre nuvi: 


orra è generale, esteso sia alle 


Tipi di navi in zavorra Anno 1950 Anno 1955 Differenza 
(i tonnellate di stazza netta del Canale) 

cavi cisterna 2.305.000 2.008.000 + 25.000 

Altre navi 2.878.000 2.637.000 + 241/000 

Totale 5.183.000 no + 478.000 


Promettente è l'aumento dei transiti di navi cisterna 
aveva avuto Wa fortissima riduzione nel 1935 in < 
in funzione della tubolinea dell’Irak 

Per quanto riguarda le nuvi da carico transitate in zavorra in senso 
Nord-Sud, il loro tonnellaggio è così ripartito a seconda dei paesi di 


n zavorra, che 
mito alla entrata 


Destinazione Anno 1006. Anno 1995 Differenza 
din tonnellate di stazza netta del Canale) 
Porti del Mar Rosso 581/000 231.000 + 350.000 
Indie inglesi n 279.000 + 158.000 
Indie olandesi 162.000 78.000 + мою 
Africa Orientale. 91.000 54.000 + 37.00 
Indocina francese 70.000 25.000 + маю 
Regione del Qolo Persico 52.000 5.000 + тою 
Australasia 40.000 42.000 MET 
Cina e Giappone. 10.000 10.000 = 
Altri paesi 24,000 15.000 + sam 
Porti all'ordine 123.000 pr + 36,008 
Totale 1.505.000 po + 770.000 
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H tomnellaggio vacante attirato dalle Indie Inglesi rappresenta 
3%, del complessivo tomnellaggio vacante in senso Nord-Sud, contro 
M 397% nel 1035 ed il ge^, nel 1034. Quello attirato dalla Regione del 
Rosso corrisponde al 36,4% dei totale, contro il 27,9% nel 1935 
evoli el'impulsi delle navi vacanti assorbite dalle Indie Olandesi, 
dall'Indecina Francese, dalla Regione del Golfo Persico e dall'Africa 
Orientale oltre il Mar Rosso, impulsi dovuti alla ripresa delle espor- 
tazioni dai Paesi interessati. 


Provisissas к istivIziONI — Se si eselndono Australis, le Isole della 
Sonda ed il gruppo Cina-Giappone-Filippine-Siberia, tutte le altre 
regioni di provenienza e di destinazione al di là di Suez, accusano un 
aumento del tonnellaggio transitato. Nella tibella che segue diamo la 
suddivisione del movimento marittimo del Canale a seconda delle regioni 
destinazione e di provenienza. 


Destinazione e provenienza Anno 1930 Differenza sul 1935 

Gin tonnellate di stazza netta del Canale) 
India e Ceylan 7.313.000 + 448.000 
Cina, Giappone, Filippine e 5.306.000 MES 
Regione del Mar Rosso e Gollo Aden — 4.977.000 + anam 
Regione del Golfo Persico nm + 445.000 
Isale della Sonda fino a Malacca 2.581.000 MEUM 
Africa Orientale e isole 2.498.000 + төю. 
Australasia 1.054.000 — 1,200.00 
Indocina francese ¢ Siam ‘910.000 + юш 
` Awe E — юю 
Totale 32.370.000 — mw 


Pisciaia commenti — Nella talella che segue d 
d'importanza, l'elenco delle Compagnie di naviga 
nito al Canale un mo marittime superiore а 


amo, per orin 
che hanno fore 
mezzo milione di 


Nederland. 
Rotterdamsche Lloyd 
Nippon Vusen Kaisha 


tonnellate di stazza netta: 
Compagnie Anno 1016 Differenze sul 1935 
di tonnellate di stazza netta del Canale) 
British Tanker Co. 2.031.000 — бю 
Gruppo Р. & O., British India бес. 2.554.000 — шею 
haha, fotte riunite 171.000 F swo 
Ellerman Lines 110.000 ES 
Lloyd Triestino - 
Hansa + 
Allred Holt & Co. = 
Messageries Maritimes = 
Cunard Lines = 


нарак 
Norddeutscher Lloyd 
Clan Line е attilate = 


Bibby Bros. & Co, 
Orient St, Nav, Co, 


£ 
Governo inglese - 


mentre si riuniscono i ton- 


Non comprendiamo per qual ra 
nellaggi delle varie e distinte compagnie del gruppo P, & O. e d'altri, 
non si faccia altrettanto per le Società nostre, < Italia э, € Cosulich » 
e «Lloyd Triestino», che nel 1450 erano effettivamente tutte affiliate. 
Il tonnellaggio globale del gruppo « Italia + transitato nel 1935 era di 
3221.000 tonn. ed occupava il primo posto; nel 1030, mancando il riferi» 
mento alla Cosulich iche ha partecipato al movimento del Ca 
meno di seo mila tonnellate comtro sso mila nel 1035), non sappi 
quanto ascenda il tonnellaggio globale, tuttavia esso è certamente al 
prime posto poichè anche senza quello della « Cosulich », fra « Italia + 
e «Lloyd Triestino » assomma ben 3.045.00 tonnellate nette. 

Si osserva che anche la Tirrenia non figura in questo elenco, non 
avendo raggiunto il mezzo milione di tonnellate, mentre nel тозу ne 
contava 524 mila. 
меток vut — Le navi che nel 1936 hanno effettuata 1а loro prima 
rsata del Canale seme state soltanto 183 per una staza netta com- 

tonnellate, contro 307 nuove nuvi per refe tonn. 


tras 
plessiva di 738 mi 
1 


per la prima volta pel 
mn, nette, seguito 

A primato era 
onavi Saturnia е 


La più gran e che abbia transit 
Canale nel 1936 è il nostro Conte Grande di 17.99 
dal tedesco Gneisenau di 13.350 tonn, Anche mel 19 
detento da navi italiane € precisamente dille m. 


il 48,5% è a propulsione n motore. 
Nel 936 la dur: 
ore e 11 minuti, € ci 


а del Canale è s 


Movimento commerciale 


TI movimento delle merci passate attraverso il Cn 
rispetto all'anno 1038, in misura superiore che non il 
timo e cioè di 77a mila tonnellate metriche, pari al 20 per cento 
sua suddivisi seconda del senso di transito è la seguente 


Senso Anno 1936 Anno 1035 (erenza ЕЯ 
fin tonnellate metriche) 
Nord -Sud sss an m = w d 
Sud- Nord 102.000 17.405.000 - omw р 
тете 25.556.000 түм, — mow = 


APRILE 1037 


nei due sensi va 


Anehe in questo settore i trafi no sempre più 


avvicinandosi. 
Такмак E DESTINAZIONI — 
per regioni oltre Suez di proven 
riduzione del traffico dell'Estre 
degli invii russi, cui si è più o. Le Indie Olandesi e la Malesia 
registrano anch'esse nna sensibile flessione, mentre per le altre regioni 
— a parte l'Australia — si sono avuti risuliati migliori: le Indie bri- 
taniche hanno procurato il зо per cento del traffico totale del C. 
in aumento del 4%, rispetto al 1935, la regione del Golfo Persico è in 
progresso del 6,1%, l'Indocina ed il Siam dell'art, ripartito quasi ugnal- 
mente nei due sensi, i porti del Mar Кочо registrano un aumento 
di aes mila wnn. pari al © jl movimento fra Ulu i 
del Маг Rosso ha raggiunto circa un milione di tonne! 
Nella tabella che segue diamo le suddivisione del me 
complessivo del Canale a seconda delle Regiom oltre Suez di provenienza 
e di destinazione: 


del moviment 


merci 
forte 
ssa del rallentamento 


Provenienze e destinazioni Anno 1916 — Anno 1935 Ditterenza 
(in tonnellate metriche) 

India e Ceylan Tanam тзн — + 206.000 
Cina, Giappone, Filippine, Siberia 5.116.00 5.492000) un 
Regione del Ооо Persico айоо 4.400.000 4 270.000 
Isole della Sonda fino a Malacca элю 300  — 550,000 
Indocina e Siam 1.250.000 an + 126.000 
Africa Orientale e Isole [К 1.215.000 — mam 
Australasia iom үлим — 1.000.000 
Mar Rosso e Golfo Aden n 1.397.000 + 310,000 
Altre regioni 12.000 woo таю 

Totale залына 20.128.000 — — 372.000 


Come si vede la caratteristica dell 
stata, come pel mo mo, 

australiano: è qu fetto delle devia 
fico che si sono constatate da diversi anni e che nel 1936 hanno as 
sunto forma molto palese; tali deviazioni vanno imputate per gran parte 
al fatto che, nel periodo di crisi, la sovrabbondanza di tonnellaggio, 
non pressiva più gli armatori a scegliere la strada più breve, е nel 19757 
1036 sono state а dalla istituzione dei sovrappremi d'assicura- 
rione richiesti per le navi passanti dal Mediterraneo, prima per la 
guerra Ttilo-\hissina e poi per la rivoluzione spovnola. 

Nel complesso le deviazioni delle correnti di traffico pi 
via Suez hanno fatto perdere al Canale, nel 1035, oltre 
mezzo di tnn. di traffico dell'Australia e cirea ую mila tonn, delle 
Indie Olandesi, dell'Indocina è dell'Estremo Oriente, mentre si constata 
che nessuna deviazione di rotta ë andata a vantaggio del Canale di 
Panam 


a convogliate 
un milione e 


Movsiesto soweseb — Nel traffico d'uscita si sono registrati i se- 
guenti quantitativi delle principali categorie di merci transitatez 


Merci Anno 190 


Differenza sul 1915 
Gin tonnellate metriche) 


Metalli шоган 1.800.009 Es 
Petroli 207,000 = 
Macchine 610.000 E 
Cemento 571.000 + 
Fertilizzanti 563,000 + 
Inosa e carta 530,000 + 
304.000 + 
280,008 + 

жа ою 
20.00 Ре 
210.000 e 
190.000 š 
Zucchero raffinato 138.000 - 
ON lubrificanti 107,000 ‚ 
Tessuti 107.000 Е 
Cereali E š 
Cotone grezzo 41.000 + 
n 20.000 + 
Minerali 20.000 + 
Alire merci e non indicate 1.875.000 + 
Totale Nord -Sud 3.520.000 ра 


dala Russia si sono sensibilmente ridotti passando da 
КП invece sviluppate ancora ed im 
Je spedizs in Eritrea e Somalia passando 
pow 
Quanto alle merci transitate, he, esclusi í fertilizzanti 
llulosa e torte de pri 
ggiore o minor misura: il primo posto nono 
we spetta sempre ai metalli, la metà del quantitativo 
dei quali era diretto in Estrema Asia, e che avrebbero registrata una 
flessione ben più forte se mente a quanto ë aceaduto per le 
altre merci, non fossero in modo davvero notevole aumentati gli invi 
di ghisa dulla Russia, che sono passati da › а qos ten, Per 
contro le cadute dei petroli e del materiale ferroviario sono da attri- 
buirsi alle diminuite esportazioni russe. Sempre bisi i transiti di 
carbon fossile, che pure in anni non lomani hanno più d'una volta 
oltrepassato il milione di tenu. Quanto al sale, che si è mantenuto 
livello invariato, si nota l'apparizione di un nuevo centro di produ- 


si vede 
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‚ nel 2935). Come si 


zione, Tehemali in Asi 
sped 

Russia e da Porto Sa 
dovuto agli abbondanti în 
pei al Giappone, 


Movraresoo sensum — 


riduzione 
dita del n 
a quella dovui 


soltanto al tr 


mi via Suez pel Giappone, ha compensato i dim 
i. L'impulso dei 


si esamina il traffic 
o al 1935, anno nel quale aveva salito una 
а però che la per- 

complessivo Sud-Nord è inferiore noteve 
fico originario dell'Australia, il quale si 


lente. 


è contratto di ben 998 mila tonnellite (4 


con Ta devia 
che prima 
Tiano, il movimento n 
sintomo, caratteristico, è 


Cereali 


Minerali e metalli ¢ ghisa 
Panel 

Manutatti di juta 

T 

Caoutehoue 

Fruta 


Ой vegetali 

Leguminose 

Masioca е tapioca 

Ossa e polvere оза 

Zucchero 

Caffe 

Carni congelate 

Altre merci e non indicate 
Totale Sud-Nord. 


Si osserva che soltanto due gran 

viale aumento. 
Oleaginosi. — Gli oleaginosi sono progrediti del 6,4 

tegoria di prodotti le fave di so 

(732 mila tonn. contro 77: mila), però 


€ dei cereali, sono in sosta 


quantitativ 
volte abbi 
tato, i diversi semi ol 


quantitativi olea 


Oleaginosi 


Fave di soja 782.000 
Arachidi 70.00 
Сарт 60.000 
Semi diversi 562.000 
Totale. 2.754.000 

Cervali. — I cereali presentano un aumento del 15, 


tener conto che l'anno 1935, rispet 
strò il più basso quantitativo mai avutosi dopo il 1920. La suddivisione 
i e per provenienze ë 


per tipi di ce 
Tipi di cere 
Provenienza 
Riso 
Indie inglesi e Birmania. 
Indocina francese 
Siam 
Isole della Sonda 
Altre 
Totale riso 


Grano 
Indie inglesi 
Australia 
Regione del Goll Persico 
Altre 
Totale grano 
Mais 
Indocina francese. 


Alte 
Totale mals 


and: 


o progressivam 
mestre in trimestre durante tutto il corso dell'anno, 
La ripartizione per gruppi di merci nel traffico d 


Ато 19% 


fertilizzanti ë 
di solfato ammomio dai porti Nord Euro 


a seguente 


LA MARINA 


di ritorno si vi 


Differenza sut 1915 
ellte metriche) 


Differenza sul 1935 


fin tonnellate metriche) 


555.000 
527.000 
124.000 
23.000 
E 


10.09 
11.000 
00.000 
2.000 
104.000 


255.000 
3.000 
22.000 

1.000 

317.000 


ELM 


Minore, che con le sue 99 mila tonn: 
nuiti invii d 


per 


MITO 1.44000 
uta si spiega 
numero di navi 


ndo di trit 


E 
160.000 
298.000 
302,000 
12.000 
2.000 
26.000 
15,000 
363.000 
100.000 
17.000 


li gruppi, quelli degli oleaginosi 


in tale ca- 
sono restati pressochè stazionarie 
me inferiori di metà circa ai 
registrati negli anni 1928-34, e tal riduzione, come altre 
mo serito, si spiega 
all'importazione di tale prodotta, Pi 
si sono superiori del 
tale aumento è quasi totalmente imputabile alle «pedi 
lino dalle Indie inglesi. Nello specchietto che segue so 
ginosi transita 


apportate in Ger- 
contro il coprah è aumen- 
"о а quelli del rog 


però si de 
al quale si fa il confronto, regi- 


45,000 
117-000 
77.000 
10.000 
13,009 
140.000 


de che 


mente 
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0 
Regione del Golfo Persico 208.000 n 
Indic inglesi 1.000 Tode 
Australia эло — dim 
Altre 1.000 = 

Totale orzo тюл + 5500 

L'ammeuto del riso, del 13,1%, è dovuto alle riprese spedizioni dal- 


l'Indocina ed il Si vale ultima regione pare che siano stati 
wportanti per la rotta del Capo. 
di rilievo la riapparizione dell'esportazione dalle 


e tuttavia nel Bolle 


Nei grani è degn 
Indie inglesi, che s'erano praticamente arres 
tino della Compan 
Чегиш come passes 
eccedente del raccolto che non ha potuto essere piazzato sui mer 
d'Estremo Oriente. 

Minerali e metalli. — In questo gruppo, sebbene, nel complesso 
men vi sia gran variazione, si È registrata una molto diversa parteci- 
pazione dei vari prodotti 


Minerali e metati Anno 1936 Differenza sul 1935 
fin tonnellate metriche) 

Manganese 654.000 + seme 
Ghisa 206.000 + южо 
Bauxite 105.000 + 105.000 
Piombo 20.000 ur 
Zinco ano — mue 
Stagno 75.000 7.000 
Cromo С = mw 
Rame 55.000 — wwo 
venite m — тею 
Altri 15.00 + 11,000 

Totale 1.512.000 + 12.000 


Notevole il traffico della bauxite, di provenien 
vla, che fino ad ora non forniva al Canale che un movimento 
significante, L 
dal Mar Rosso, quello dell nze dall 

Ой minerali. — Gli oli minerali, nonosta lteriore contra 
zione dell'o", costituiscono sempre il gruppo di merci più mportanti 
pei trafici del Canale, rappresentando nel 1936 oltre un quarto del 
traffico totale: 


Oli minerali Anno 1936 Differenze sul 1935 
{in tonnellate metriche) 
Benzina 1.488.000 — 208.000 
Residui distillazione 1.435.000 ШЕТ 
Petrolio grezzo КҮЛ — m. 
Petrolio illuminante 458.000 + 105000 
Diesel oil e Gas oil 312.000 T 
Diversi ‘52.000 
Totale 4.216.000 о 
Proveniente 
Abadan ET = 
Isole della Sonda 313.000 = 
Isole Bahrein 105.000 + 
sees 115.000 + 
Altre regioni 12.000 + 


Si deve allo sfruttamento dei nuovi pozzi dell'Isola di Bahrein 
se la riduzione complessiva è contenuta in lin stessa 
ragione se il grezzo non si è contratto molto: e tuttavia le 481 mila 
tonnellate di grezzo transitate pel Canale sono molto lungi dai quan- 
j che vi passavano prima dell'entrata in lizza dei petroli del 
PIrak, e che più volte superato il milione e mezzo di tonnellate. 
Si può notare a tal proposito che le spedizioni di petrolio grezzo im 
provenienza dall'Irak hanno raggiunto nel 1936 le 3.033.000 tonn., cifra 
corrispondente all'incirca alla portata della tubo gli altri 
prodotti la benzina si ë ridotta del 12,475, ed il mazout (residui pe 
santi della distillazione) è invece aumentato del 10,3% 

Tessili grezzi. — I tessili hanno ridotto del 10,5%, il quantitativo 
totale passato pel Canale, quantitativo che si suddivide così a seconda 
dei tipi 


Tessili Anno 1936 Differenze sul 1939 
[in tonnellate metriche) 

712.000 — эю 
mn 
ою 
Canapa — mam 
Lana — ano 
Altri = n.o 
Totale 1.590.000 — 2.000 


proveniente dall'Australia non ha contribuito al traffico 


del Canale che per 38 nellate, la più bassa cifra registrata dal- 
l'anno 1920, 
Altre merci, — Il caoutchouc, con una riduzione del 55% tocca il 


più basso quantitative passato pel Canale dalla fine della grande guerra 
Notevoli contrazioni si sono pure registrate nella frutta, negli olî vere 
tali, nello zucchero grezzo, nelle carni congelate, 
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Puasterrive — Abbiamo accennato già alle cause che hanno provo 
cato la deviazione delle correnti di traffico a tutto danno del movi- 
mento del Canale di Suez. La relazione che è apparsa sul Bollettino 
della Compagnia, si mostra piuttosto ottimista im proposito: consta 
che, essendo notevolmente migliorata la situazione economica mon- 
i moli e riattivati i traffici, si riduce la convenienza 
di scegliere Ja rotta più lunga del Capo per risparmiare 
i diritti di transito, tinto più che, con l'impulso dei noli e dei prezzi 
delle merci, l'onere del transito di Suez viene ad essere meno sentito. 
1 fattore tompo riprende la sua importanza e il movimento del Canale 
dovrà avvantaggiarsene, specie dopo le riduzioni di tariffe di transito 
decise 
Si constata inoltre che le deviazioni della rotta via Suez sono state 
minori nel corso dell'ultimo trimestre 1935 che in quello precedente 
Si osserva pure che fra i noleggi conclusi recentemente per caricazioni 
nei mesi prossimi (la relizione è uscita a metà febbraio) sono stati 
stabiliti per passaggio vin Suer omportavane 
l'opzione o l'obbligo di passaggio via Capo di Buona Speran 
nti consentono di sperare fondatamente che il movi- 
mento del Canale pussa beneficiare maggiormente del risveglio gene 
rale delle attività ci 


Movimento passeggeri 
Il movinw 


» passeggieri, influen: 


to dal conflitto Italo-etiopico, 


è salito alle più altre cifre moi registrate: 

Passeggeri Nord-Sud Sud: Nord Totale 
Militari за navis 106 1935 » ms m ams 
italiane 213.48 Genus баз 14.516 309.885 319,504 
inglesi эзли оп» 2 Do 
frances sm 7м вал зз пле азм 
olandesi m E mo ow аю os 
di altri paesi 1 1 = = 7 1 
Totale militari 242.499 0034 217.292 — 3480 — 459.745 30.103 
сып 160.189 HOSS 152-95 ITO 320.194 255.302 


Totale generale 41.60 аюзл озюм: ыза ты 


"m 


I militari e gli operai italiani transitati nei due sensi, fra la Madre- 
patria e l'Etiopia, attraverso il Canale di Suez si aggirano complessiva- 
mente intorno al mezzo m di uomini. 


Introiti lordi dello Compagnio del Canale 
Nel seguente specchietto sono riassunti per gli ul 
introiti lordi della Compagnia del Canale: 
Anno 10ê Anno 1935 Differenza 
din franchi francesi) 


due anni gli 


томо dovuti 


Tomnell. navî transitate — 900.808.000 — 857.250.000“ + 42.5880 + 50 
Passeggeri transitati 40.845.000 29:78:00 + 11.105.000 
Pilotaggio, stazion., rimorch. 1.260.000 LI MEME 
Piccole unità fransilate — 4.78.00 —— 4.422.000 — + 301,000 
Totale 946.735000 892.138.000 + 54.508.000 


Gli introiti dovuti alle 
traffico locale, unità m. 
al transito di 1.382 
Canale: nel 10 
tonnellate nette. 

E' interessante rilevare 
transit 


le unità transitate (ba 
priori a seo tonn, st. lorda) si riferiscono 
à di questo genere per 45.606 tonn. st. n. del 

egorie contavano 1.589 passaggi per 52-81 


forte aumento degli int 
passeggeri, aumento che anche nel 1936, come nell'anno 
e i quasi per intero dull'Italia: i militari ed 
per soli diritti quali passeggeri, hanno fruttato 
chi francesi. 


iti dovuti al 


milioni di 


Bananiera noleggiata all'Italia 


stata recentemente consegnata, dopo aver brillantemente corso le 
prove ufficiali di collaudo, la nave per trasporto di frutta Scebeli, co- 
Strisita dalla e Burmeister & Waina di Copenaghen su ordinazione 
della Società norvegese di navigazione < Sh. Co, Thorsholm » di Sande- 
ford, la quale ha già noleggiato la nave a time charter per cinque anni 

tatale « Regia Azienda Monopolio ie» pel trasporto delle 


Lo Scebeli, che presto vedremo nei porti italiani per sbarcarvi i 
dolci frati della nostra Colonia sull'Indiano, è lungo 315 piedi, largo 
48 6", alto 287 то”, ha una portata lorda di 2300 tonn. ed un volume 
di stiva isolata e ventilata con aria fredda di 3 piedi cubi, pari 

circa 3.200 metri cubi, che consentiranno il trasporto di circa 450 
tonnellate di banane, I| suo apparato motore consta di un motore Die 
B. & W. originale эп nove cilindri a semplice effetto, а due tempi 
da 4000 Cavalli indicati, che imprime alla nave una velocità a pieno 
carico di 17 no 


" Burmeister & Wain , 


Le attività della famosa società danese di costruzioni navali e mec- 
caniche < Burmeister & Wain » hanno avuto considerevole impulso nel 
1035, stando alla relazione che accompagna il bilancio ralativo all 
лө dell seno state riparate 351 navi, carenate 155 nei 


APRILE 1957 


bacini galleggianti e jr in quelli fissi, sono state conse 
nuova Costruzione per 22.219 tomi. di stazza lorda e costruiti motori 
Diesel per 57.655 cavalli effettivi, mentre a fin d'anno restavano sugli 
scali e da impostare 15 motonavi, 

Gli utili di gestione dalle 2.205,00 corone danesi circa del 1935 sono 
saliti a 2.540.893 corone, così distribuite: kr. 63.746 agli ammortamenti 
di impianti e immobili, kr. 419.954 per coprire perdite sui cambi ed 
ammortizzare il fondo stanziato per l'accordo monetario con la Norvegia ; 
il residuo di kr. 1416.992 permette di accantonare kr. 321.372 alle 
serve, di distribuire ıl 6% alle azioni preferenziali e di rimandare 
kr, 130730 а nuovo conto. 


te 7 navi di 


` “ United S/S Co. 


La «Det Forenede Dampskibs Selkab» di Copenaghen, meglio 
conosciuta col nome inglese di « United Steamship Co. », distribuisce, 
per l'esercizio 1936, un dividendo del 0%, agli azionisti, mentre pel 193 
distribuì il 5%. Gli affari della Compagnia sono andati migliorando, e 
l'esercizio della navigazione, che ha fruttato 53.237.085 corone danesi 
di introiti lordi, ha dato un utile di Kr. 1 ху (contro Kr. 11.184.212 
mel 1035), che si riducono a Kr. 7638.150 (contro Кг: 6.169.504) dopo 
aver provveduto alle spese generali ed agli oneri diversi. Agginnte 
Kr. 122.87 riportate, il Consiglio ha proposto e l'Assemblea ha accet- 
tato di trasferire Kr. 1.620.708 agli ammortamenti, Kr. 150.000 al fondo 
tasse, Kr, room alle riserve, di pagare il dividendo del 6% alle 
azioni e di rimandare a nuovo conto il residuo di 9.29 corone: 


GERMANIA 
Nuovi supertransatlantici ? 


li ambienti marittimi del globo si è sparsa recentemente 
Germania sarebbe rientrata in lizza presto per la conqu 
1 Nastro Azzurro dell'Atlantico con due superliners di dimensioni 
< di velocità superlative. Tale vore ha avuto origine da aleune corr 
spondenze dalla Germania pubblicate pure dai gior: 
ancora ufficialmente smentite. 
Naturalmente nessuno, fuor del Reich, vede di buon occhio Ia сока 
altro canto i maggiori interessati (Regno Unito e Francia) no 
possono neppure alzar troppo la voee, poiché se la corsa al più vel 
«il al più grandioso si è riaperta in questi ultimissimi anni, non ne sono 
certo responsabili i Paesi che si erano limitati, nelle loro più moderne 
costruzioni, ai 27 nodi ed alle so mila tonnellate, bensì proprio Francia 
© Regno Uinto, che, con i Normandie ed i Queen Mary hanno voluto 
superare definitivamente ed ineluttabilmente i Bremen ed i Rex. 
Certo è che in Germania sì pensa seriamente a costruire del nuovo 
tormellaggio per i servizi da passeggeri del Nord Atlantico ed in effetti 
tale intenzione non può scandalizzare alcuno, se si tien conto che 
transatlantici tedeschi esistenti se solo poche unità, sono per lo 
ti e di velocità ormai superata. Nulla però si conosce cirea 
atteristiche che verranno assegnate alle nuove costruzioni, e rite- 
о che neppure le compagnie armatrici fino ай ora conoscano gran 
m argomento: perchè, alla stretta dei conti, tutto dipende dalle 
decisioni... del Ministra delle Finanze. 


Le tendenze dei tecnici navali tedeschi non sembrano essere troppo 
favorevoli alle velocità «uperintive, ma piuttosto orientate verso i 24 4 
25 nodi su dislocamenti ti circa зо mila tonnellate: caratteristiche che 
consentirebbero di creare delle navi redditizie economicamente. Ma, si 
sa, l'economia e la saggezza fanno a pugni con il prestigio, ed in Ger- 
mania al prestigio si è sempre tenuto assai, e si tiene oggi più che 
mai, Perciò è assai dubbio se il definitivo programma del Governo terrà 
più conto dei consigli dei saggi che nen del gran pubblico desideroso 
di rivedere il tro ico all'ombra del gagliardetto uncinato 
Con tutta pro rccontenteranno gli uni e gli altri, co- 
struendo due superliners capaci di stare a fianco del Queen Mary ¢ del 
‘ormandie e qualche altra che serva 
da somaro, che la è per mantenere i più illustri parenti, 


Navi per crociere operaie 


Con cerimonia solenne ed alla presenza del Führer, i cantieri 
«Dohm & Voss» d'Ambmrgo hanno lanciata in mare il sei maggio 
la motonave Wilhelm Gustlof, costruita per conto della « Kraft durch 
жеше», sezione ilupolavoristica del «Deustehe Arbeitsfront », e de- 
sinata alla effettuazione delle crociere operaie nella. stagione delle 
vacanze retribuite. 


R' questa la prima di mna coppia di unità commesse l'anno scorso 
dalla anzidetta organizzazione operaia tedesca allo scopo di liberare 
il sno servizio crocieristico da ogni vincolo con le esigenze dei traffici 
e con Je disponibilità di tonnellaugio delle g pagnie di linea, 
e contemporaneamente di dare all'operaio tedesco, desideroso di passare 
le vacanze in crociera, l'ambiente più confortevole e più adatto. In 
queste ultime settimane è stata annuncia azione al cantiere 

Sehiehan » idi Elbing (Prussia Orientale) d'una terza unità dello stesso 
tipo 


La motonave. Wilhelm 
stiche principali 


уой 


ponde alle seguenti caratteri 
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Lunghezza fuori tutto > ~ 20. metri adu Dr. Diederichsen di Riel, essendo stato acquistato dalla < Deutsche 
Larghezza fuori ossature B 23.50 Werke Kiel A. G.» di Kiel, la quale è notoriamente parastatale. 
Starza lorda circa + + + + юш ase la «Howaldtewerke » da parecchio tempo andava male, fin dal 
Potenza di machina — - Cav. asse 0.500 — principio della crisi non corrispondeva alcun dividendo agli azionisti, ed 
Velocità in servizio Y. modi E inche nel 1036, pur avendo avuto le sue attività costruttive un ritmo 
L'apparato metere, sa due eliche, si compone di quattro motori Di soddisfacenti, ha dovuto registrare un deficit d'oltre un milione 


Diesel M.A.N. a due tempi, a semplice effetto, con stantuffi a fodero, 
aventi ciascuno у cilindri con alesaggio di mm. 52 e corsa di mm 

c funzionanti normalmente alla velocità di 250 giri, la quale viene 
ridotta a 120 giri mediante riduttori ad ingranaggi che collegano ogni 
asse porticelica con una coppia di tali moto a 

La nave potrà ospitare in tutto 1.460 passeggeri im 480 cabine, 
delle quali 248 a due posti e 241 a quattro posti: le cabine o 
tutte esterne a murata, verranno munite di ogni comfort, con acqua 
corrente, ventilazione, riscaldamento, e saranno — a quanto si dice — 
arredate con notevole ele In gran numero sono previsti i bagni. 
Pure assai comodi, spaziosi ed eleganti saranno i saloni d 
in particolare i due grandi saloni da pranzo ehe. potranno 
simultaneamente tutti Í passeggeri, così da consentire il turno unico dei 
pasti. Le passeggiute e gli spazi sgombri sui ponti alti cop 
ranno un'area di š mila metri quadrati; vi sarà pure una grande piscina. 

L'equipaggio avrà pur'esso cabine a due e a quattro posti simil 
tutto a quelle dei passeggeri e disporrà di una sala da pranzo unica 
per lo Stato Maggiore e la bassa forza, Tutti gli impianti di ventila- 
zione, di raffreddamento, di riscaldamento, l'impianto acqua, luce, quelli 
di segnalazione e d'estinzione incendi, ete. rappresenteranno l'ultima 
espressione della tecnica moderna, così pure la dotazione di stromen 
nautici, i mezzi di sicurezza e di salvataggio. 

Esteticamente le navi, che avranno scafo bianco, ci sembra — d 
modelli esposti — che saranno un ро tazze, ma nel complesso avranno 
linea molto simile a quella delle muderne unità transatlantiche da 
passeggieri costruite in German era а sezione nern- 
dinamica, sovrastrutture molto estese e sagomate a proravia a solido 

minor resistenza, prora inclinata e rotondeggiante, poppa ad incro- 
ciatore simile a quella dei nostri tipi Oceania. 

La seconda unità, che si trova tuttora sullo scalo ad Amburgo 
presso il Cantiere della « Howaldtswerke > differisce un po’, come 
linee di scafo e come tipo di macchina ul i essa avrà de 
seguenti caratteristiche 


Lughezza fra le Pp. ; metri 190,00 
Larghezza fuori ossature . SR Ж 
Immersione media — ` 

Velocità . i rx 1 nodi as 


ma le sistemazioni interne saranno del tutto analoghe e seg 
stessi principî livellatori: 1а nave ospiterà circa 1.300 passeggeri in 
Tutte esterne a due e a quattro posti, avrà due saloni da pranzo pei 
passeggeri ed uno pe n numero di bagni e docce, 
acqua corrente calda e fredda . Saloni di trattenimento, spazi 
pei ginochi, passeggiate protette e coperte, piscina, ше di ginnastica, 

L'apparato motore di questa secon sarà del tipo Diesel: 
elettrico su due eliche azionate ciascuna da un more elettrico a cor- 


o quattro soli gruppi 
generatori alimenteranno i motori di propulsione, gli altri serviranno 
in parte per i servizi ausiliari ed in parte di rispetto. I motori elettr 
di propulsione, della < Siemens », saranno del tipo sincrono, da 4-00 
cavalli asse ognuno a 117,5 giri per minuto, capaci però di sviluppare 
al massimo regime 4.400 cavalli a 121 giri. 1 gruppi generatori, tutti 
uguali fra lora, saranno costituiti ognuno di un alternatore da 
so» Kw, a zgor Volta e 47 periodi al secondo, azionato da un 
motore senza testa a croce Howaldt - M. A. N, a due tempi, su 6 
lindri con alesaggio di mm. corsa di mm. 700, della potenza di 
2.070 cavalli asse a 255 giri al minuto. I generatori saranno sistemati 
in due locali stagni aventi ognuno un posto di manovra indipendente. 
saranno inoltre due altri generatori ausiliari da no Kw. ognuno, 
e delle calderine funzionanti con i gas di scarico dei motori principali 
Queste due navi entreranno in servizio verso la metà del 1958 così 
da poter prendere parte alla serie di crociere dell'anno prossimo. La 
terza unità di caratteristiche simili a quelle delle precedenti, stazzante 
circa 24 mila tonnellate lorde, ordinata nel mese d'aprile al cantiere 
che pare verrà consegnata per il principio dell'estate 1039, 
По] sarà dato in gestione alla «Hamburg Sud 
mentre il gemello în costruzione al cantiere + Howal- 
lla « Hapag >, 


Grande cro: 


Si apprende da fonte attendibile che il 
del «Norddeutscher Lloyd» di Brema è stato noleggiato per il 
prossimo anno da una Compagnia americana che lo utilizzerà in una 
grandiosa crociera intorno al mondo cm partenza da New York ai 
primi del febbraio venturo e scali im Sud America ed in Sud Africa 


ra del “Bremen, 


ande transatlantico Bre- 


Concentrazione di contie: 


Anche la nota Società di costruzioni navali e meccaniche « Howaldts- 
werke A. б.э di Kiel ed Amburgo, è passata sotto il controllo statale, 
il suo intero capitale di š milioni di marchi che era prima detenuto dal 


di marchi: questa la ragione che ha spinto il proprietario a cedere le 
azioni alla < Deutsche Werke s, Quest'ultimo possiede nn capitale di 
15 milioni di marchi, tutto nelle mani del Governo tedesco. 


. Nuovi sussidi 


condo una corrispondenza del «Lloyd's List» il Governo giap- 
ponese avrebbe deciso di concedere un sussidio straordinario di 33 mi 
Jioni di yen (pari a circa 2 milioni di sterline) per la costruzione di 
avi di linea d'alta classe da eseguirsi secondo un programma qua- 
driennale. Di questa somma la maggior parte verrebbe suddivisa fra la 
«Nippon Yusen Kaisha s e lu < Osaka Shosen Kaisha ». La prima be- 
elicierelibe di un sussidio di 20.1 en per la costruzione di 
unita per complessive oio» tonnellate dw.; la seconda avrebbe yen 

30.000 per cinque navi di tonn, complessivamente. Le prime 
navi da costruirsi mercè il nuovo provvedimento, sarebbero gia 
messe dalla « Osaka S. K. » ai cantieri di Nagasaki per il servizio 
del Sud America, avrebbero 1544 tonn. dw. ognuna e verrebbero ul- 
timate entro l'anno 1039. 

Pare altresì che nel nuovo bilancio della Marina mercantile siano 
e nuove voci di sovvenzioni: una di 150 mila ven pel 
servizio sulla Persia, che è tenmo dalla < Yamashito Kisen Kasha » e 
l'altra di 300 mila ven pel servizio sull'Africa Occidentale tenuto dalla 
< Osaka Shosen Kaisha»: ambedue sono im diretta concorrenza con 
servizi britannici e pertanto gli ambienti armatoriali inglesi già co 
minciano ad aizzare la stampa contro questa nuova «unfair com- 
petition» 


GRECIA 
Ака onorificenza 


Con gran piacere apprendiamo che al Signor Nathan Allalouf, Di- 
rettore dell'Agenzia Marittima Allalouf di Salonicco e di Tel-Aviv, 


membro del Com «Jewish Steamship Co.» e della Lega 
Greco-Polu stata dal Governo di Polonia conferita 1 
Croce d'Argento al Merito, in riconoscimento dell'attività prestata pel 


Tavviemamento economico dei due Рак, 
Il Console polacco a Salonicco, nel rimettere questa alta onorifi 
cenza, ha tenuto a ringraziare, a nome del suo Governo, il Sig. Allalouf 
per la fattiva opera prestata. 
La onorificenza è nuova prova dei meriti e d 
nostro eminente amico e prezioso collaboratore 
noi da queste pagine gli inviamo le più calde feli 


grande attività del 
questa Rassegna, € 
azioni. 


INGHILTERRA 


Sempre sulla concorrenza giapponese 


la stampa mariti 
tradizione, 
pei traffici i fatte dai giornali nipponi 
Ricorderemo i nici interessati nei traffici 
d'Estreno Oriente avevano fatto presente al Governo, attraverso la 
sempre benigna stampa marittima, come la crescente concorrenza 
della bandiera giapponese nei traffici costieri indiani ed in quelli 
fra le Indie, il Giappone altri Paesi d'Oriente, mettesse l'arma- 
mento inglese in condizioni quanto mai precarie; ed avevano doman- 
dato che la Conferenza Marittima Imperiale fosse investita del pro- 
Мета, perchè considerasse la possibilità di precludere i traffici costieri 
indiani alle navi di quei paesi che — come il Giappone — non usano 
nei confronti della bandiera inglese la reciprocità 

Ora nei circoli marittimi nipponici si è avanzata la proposta di 
aprire il traffico cabotiero nazionale alle bandiere estere, con il dich 
rato scopo di prevenire le prevedibili misure di ritorsione britanniche 
Gli armatori inglesi dovrebbero essere soddisfatti del risultato rap- 
giunto, Ma così non è im realtà; essi lamentano ora i bassi costi di 
gestione della Marina nipponica, che rende 0 
‘orrenza, e dichiarano di non avere alcan interesse a partecipare al traf- 
fico cabotiero del Giappone. 

Insomma hanno scoperto le carte, gli amici d'oltre Ma 
non amano competere con la Marina del Sol Levante, non amano 1 
lota, preferiscono un traffico riservato piuttosto della aperta concor- 
renza, della conquista di nuovi traffici. Vogliono vivere tranquilli, ripo- 
sore sugli allori. 

E poi пка a dire che i sintomi della decadenza della Ma- 
rina inglese sono falsi e che gli allarmi in questo senso sono ingin 
stificati | 


lese ha dovuto emseare in qualche con- 
conflitto maritti 


APRILE 19 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


148 


Il porto di Londra nel 1936 


Secondo la relazione del presidente del «Port of London Authority», 
Lord Ritchie, il traffico del porto di Londra è liorando no- 
tevolmente durante l'anno scorso, ma, poiché sono le spese 
im misura sensibile, è allo studio attralmente un progetto di generale 
aumento di tutte le tariffe portuali. B' stato altresì approvato un im- 
portante programma di lavori d'ampliamento e di miglioria dell'attrez- 
e comporta una spesa globale di 12 milioni di sterline da 

si in diversi esercizi futuri. 
Il movimento marittimo complessivo del porto di Londra, dovuto 
ad ogni genere di navigazione, compresa quella costiera, ё stato nel 
ellate di stazza netta fra entrate e uscite, mentre 
nell'anno di più forte depressione, cioè nel 1933, esso movimento fu d 
tom, st. n. 36 үзмөк. Il traffico merei, fra sbarchi ed imbarchi, è 
stato di tonnellate inglesi 40.888.845, contro tonn. 34.321.862 nel 1933. 


1036 di 62.108.833 to 


Ordinazioni della “ Ellerman’ Lines, 


«Herman Lines Ltd» di Londra ha ordinato in aprile 4 im- 
portanti costruzioni di cantieri britannici e precisamente: dne liners da 
carico a doppia elica da 10.60% tonnellate dw. viaseuno, azionati con tur- 
bine nd ingranaggi a semplice riduzione e destinati si servizi del Sud 
Africa tenuti dalla « Ellerman Bucknall & Hall Line», e due pirosenfi 
da carico da 4.250 tonn, dw. ognuno, hine alternative à triplice 
espansione e turbine Bauer Wach di scarico, destinate alle linee Me- 
diterranee della < Ellerman & Papasanni Lines э. Le prime due saranno 
costruite dalla «Cammel Laird & di Birkenhead, che fornirà 
whe gli app tre due minori sono state commesse alla 

< Wm. Gray & Co.» di West Hartlepool ed avranno macchine della 
gine Works >, officine facenti саро alla stessa So- 


NORVEGIA 
Industria baleniera 


Dalla relazione della « Anglo Norvegian Holdings 
iaria che ha l'intero capitale investito in Compagni 
balena, si apprendono aleune interessanti notizie circa l'andamento, nel 
1936, € le prospettive di quest'intustria. Essa relazione precisa che nel 

corso dell'anno passato il prezzo dell'olio di balena «al sensi 
ma che i risultati finanziari delle varie Compagnie interessite non mi- 
iorarono in proporzione per effetto delle restrizioni sulla durata delle 
mpagne di caccia stabilite dagli accordi internazionali, e parte anche 
per effetto del maltempo che ha imperversato nella già breve stagione, 
intral avoro delle baleniere. Per quanto riguarda il prossimo 
futuro, è detto che il mereato è ancora in considerevole rialzo ed i 
ratti recenti portano aumenti notevoli ai prezzi con- 
ti l'anno scorse: im contrasto con questi fa sorevoli occorre. 
però tener presente che anche i costi hanno avuto forte impulso per 
[р delle paghe e dei consumi e che la nuova stagione di cuccia 
iù breve della precedente, e la produzion ni- 

di. 
Nel complesso non si può dire finor: 
di altre Compagnie di caccia alla balena, che le Società interessate in 
questo particolare ramo dell'industria marittima, non abbiano risentito 
affatto gli effetti della distensione economica mondiale e tanto meno 
piano peggiorato le loro condizion tto che per 
esse il miglioramento degli affari è assa 
mamento, 
ione. D'altro canto le limitazioni anzidette dettate dagli 
nazionali, sono accettate volontariamente dalla maggio delle Società 
teressate ed — alla stretta dei conti — non possono considerarsi come 
fattori sfavorevoli, rispondendo esse a necessità dell'industria ed essendo 
state create per frenare la concorrenza: indubbiamente se non si fosse 
limitata la produzione anche i prezzi non sarebbero saliti e quindi il 
mtaggio sarebbe stato ugualmente compensato. 


Importazione di novi 


Nelle statistiche sul commercio estero norvegese, compilate dallo 

Ufficio Centrale di Statistica di Oslo, le importazioni di nuvi e mac 

hinari n i due mesi dell'anno in corso, fisurano per ben 

ses milioni norvegesi, contro circa 25 milioni nel corrispon- 

dente perito del 1036. Le esportazioni di valute per l'acquisto di sole 
» state di 30,5 milioni in gem 

primi due mesi dell'anno passato. 


OLANDA 


Relazione dell'Unione Armatori 
Alla riunione annuale dell'Unione degli Armatori Olandesi tenutasi 
recentemente ad Oslo, il Presidente W. Ruys ha ampiamente 
trattato dell'amtamento dei traffici liberi e «li linea nel 1936 nonchè delle 
previsioni che si possono fare per il prossimo futuro dell'industria 
armatoriale, con particolare ri vari accordi internazionali per 
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la limitazione della concorrenza, 
olandese nel quadro dei traff 
paese. 

Nella prima metà dell'anno scorso il mercato del Plata, come del 
resto totti gli altri mercati, fu quasi morto, anche per effetto della 
proibizione, da parte del River Plate Committee di mandar navi in za- 
porti Sudamericani. Con l'estate la domanda di tonnellaggio 
imi stabiliti dal Committee furono rialzati e si al- 
i per le navi їп zavorra. Ma Ja generale ripresa 
iniziò in settembre e coincise con l'abbandono della parità aurea in 
Olanda: l'impulso dei noli del Plata influenzò gli altri mercati, la di 
manda di stiva andò crescendo sicchè il tonnellaggio disarmato potè 
„ mentre anche nei j di linea 
si ebbe un notevolissimo miglioramento sia della utilizzazione del 
tonnellaggio, sia dei tassi di nolo. 
ordi per noli minimi ebbero non trascurabile peso sull'anda- 
mento dei noli nel corso del 1930, ma il loro successo devesi in gran 
parte attribuire al fatto che il Governo britannico eseludeva dal sus- 
Silio al tramping le navi che non vi derivano, T tassi minimi vengono 
Stabiliti con lo scopo di rendere i noli sufficienti a coprire le «pese € 
gli ammortizzi, ma logicamente, oltre il limite che soddisfa tale condi- 
zione, í soprappiù devono essere lasciati al giuoco della concorrenza 
liberi. Il Signor Ruys prosegue nell'esame di questi accordi per сопе 

dere € ile che tali schemi siano conservati in vita anche 
dopo l'abbandono del sussidio inglese, dacchè, essendo probabile un 
futuro ritorno della depressione, gli armatori devono prepararsi le armi 
per resister 

Per ciò che si riferisce alla politica protez 
Ruys dà particolareggiato conto delle pratiche svolte dalla Unione Ar- 
matori con il Governo, Nel 1936 il Governo rifiutò una maggiorazione 
dei sussidi, che tuttavia non si palesò necessaria dato che subito dopo 
si ebbe l'abbandono della parità aurea e la ripresa degli affari: m 
Seguito a tali circostanze il Governo comunicò inoltre che avrebbe so 
speso a partire dal 15 novembre scorso l'assistenza, mentre più tardi 
assicurava gli armatori che non avrebbe richiesto la rifusione degli aiuti 

mari concessi nel 1936 neppure da quelle aziende che in tale anno 
avessero distribuito un utile agli azionisti: provvedimento ispirato allo 

di aprire maggiormente il mercato del denaro all'industria ar- 
le. 


nonchè alla posizione dell'armamento 
internazionali е della economia del 


lentarono le restrizio 


matorî 


Pel 1037 erano stati stanziati S milioni di Fiorini per crediti senza 

ridotti poi a 4.5 milioni dopo la svalutazione 
i si augurano che anche di queste somme mem 
mborso. 


sia richiesto il 
Negli ultimi cinque anni la fetta mercantile olandese si è ridotta 
di circa il è quella che ha subito la riduzione di consistenza mag- 
П problema del rinmuvo è urgente e 
necessita di tutta l'attenzione delle competenti autorità, poichè, essendo 
assai scarse le possibilità finanziarie degli armatori, non potrà realiz- 
татай nessun programma di ricostrazione di una certa importanza senza 
l'intervento governativo: d'altro canto oggi la soluzione è divenuta più 
difficile dato l'aumento dei costi e dei prezzi di costruzione, Il Go- 
vero tuttavia ha assicurato di porre la massima attenzione sul pro 
blema e l'armamento ha fiducia nelle decisioni del Ministro dei Tra- 
sporti 


giore, e si è inoltre in 


Quanto ai servizi tenuti dalla bandiera olandese, è detto che quasi 
tutte le linee regolari sono state mantenute nel disgraziato quinquennio 
1032-35, а eccezione del servizio passeggieri sul Brasile, l'Argentina e 
Cuba, 11 cui abbandono è tuttavia largamente compensato dalla istitu- 
E il Nord Ameri 
Atlantico e Pacifico, VAfrie 

landa, 


Importante ordinazione 


La «N. V 
alias « Мете 
la costruzione di una nuova g 
per la linea celere sulle Indi 


de di Amsterda 
aveva in programma 
loce motonave ila passeggeri 
Olandesi, ed, essendo riuscita a condurre 
а buon fine le trattative pel finanziamento della costruzione, ha ordinato 
mel mese di aprile la nave al cantiere della e Netherland Ship. Co. > 
di Amsterdam. 
La nuova unità sari lunga m. тоз, al galleggiamento, larga metri 
m, 1166 ed avrà una stazza lorda di 24 mila tonnellate ap- 


L'apparato motore, su tre eliche, consterà di tre motori Sulzer 
riginali su 12 cilindri, a due tempi, a semplice effetto della p 
ма di g mila cavalli asse. 


mazioni da passeggieri comprenderanno 
ed in seconda classe, 145 in terza e 52 posti in quarta 
La nave, che sarà la più grande e veloce della flotta della Compa- 
avrà una velocità in servizio di circa 21 nodi che le consentirà di 


prima 


gui 


ridurre a 16 giorni la durata della traversata fra Genova 
finora viene compiuta in 2 giorni dalle motonavi tipo Christian 
Huygens, aventi 17 nodi di velocità in ordinaria navigazione 


П prezzi trazione della 


e completa supera di poco il mi- 


lione di sterline e la data di consegna è stabilita per il r* luglio 
del 19; 
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Acquisto di una cisterna in costruzione 


Nella prima settimana di maggio la ç A/S ОЙ Express» di Moss 
ha venduto alla < Stockholms Rederi à. b. Svea » di Stoccolma il con- 
tratto di costruzione di una motonave cisterna attualmente sullo scalo 
presso il cantiere < Kockums mek. Verkstad » di Malmo. La nave avrà 
una portata lorda di 14.800 tonnellate inglesi, una velocità di rj nodi 
in pieno carico e sarà consegnata nel 10; prezzo d'acquisto è di- 
chiarato în 200,000 sterline pari a poco più di 13 sterline e 10 scellini 
per tonn. dw 


TONNELLAGGIO MONDIALE 


Attività delle costruzioni 


Il Bollettino trimestrale del « Lloyd's Regis 
tivo al primo trimestre 1947 та wm nuov 
nellaggio in costruzione e riduzioni invece negli impostamenti, nei veri 
e nelle consegne (da noi dedette in base ai primi dme elementi), Di 
tali fenomeni, che contrastano con la forte mole di ordinazioni anno- 
verate dal novembre al marzo, diame una sommaria spiegazione nella 
rubrica editoriale, per riportare qui soltamio la cronaca delle attività 
nel trimestre in esame e qualche breve commento alle nostre elabo- 
razioni statistiche basate sugli ottimi dati che fornisce l'Istituto inglese. 


т of Shipping » rela- 
aumento. del tone 
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sicchè mentre im numero risultano ultimate due unità, il tonmellaygio 
in cantiere è superiore di 2.174 tonn, a quello che sarebbe se non fosse 
stata consegnati neppure una motonave; in questo caso non ci è possi- 
sibile conoscere l'entità della rettilica apportata nelle statistiche del 


Moyd's + pertanto ci siamo basati sulle informazioni saltuarie pubbli 
cite dalla stampa d'oltre Atlantica circa le navi in costruzione е com 
31% tonn, di cui abbiamo aumentato la cifra delle costru- 


zioni а fine 1936 è certo di esattezza assai dubbia, ma im ogni caso le 
differenze sono d'entità molto modesta per modo che riteniamo che in 
definiti ne ordine di grandezza i risultati siano aecettabili, Occorre 
trimestrali hanno sempre ca 
ative, non essendo possibile nei 


Abbiamo voluto premettere questi Drevi «chi 
oci, noi, nelle elaborazioni consuete, sulle 
sopra, i risultati che ricaviamo differiscono 
riviste estere е le stesse pubblicazioni del Lloyd's, 
pprossimazione, il Bollettino trimestrale mette 

gna non siano disponibili informazioni det- 
istiche some escluse le 

Paese l'Istituto inglese 


riceve aleun rapporto, 


Vamazioni £ REENTTALI — Nei dwe specchietti che seguono diamo, 


in valore ascolto ed im percentuale, le variazioni subite dalle attività 


Prima di passare all'esame particolareggiato delle dette statistiche — COstruttive rispetto al trimestre precedente, al primo trimestre del 1936 
desideriamo però mettere în evidenza come nell'ultimo Bollettino «i “® sie ves 
trovino varie cifre che non voncorlme con quelle precedentemente — Ja ton. atl n 
pubblicate e ciò im generale per effetto di rettifiche apportate in se- kinita al 4 item MUR — Ó 191.081 — mam — млн 
guito a ulteriori accermmenti. Tn primo luogo notiamo che, mentre еее ul 1° пене W98 + 634197 n 
Al 31 dicembre era registrato in costruzione a Danzica un sol piroscafo tte alla wedia tim. 1996 + 418.28 2 mamn + о 
da to mila tonnellate © nel primo trimestre è annotato Pmpentamento та percentuale 
di un piroscafo da gu tomm, al jr marzo ri зіны ipotesi анаа 1 ЭЖ = Mi d 
scafi per 13,700 tonn.: evidentemente ciò dipende dalla usnale rettifica дарено al 1° trimentte D + M9 + 261 x + 4 
di fine d'anno der il pelts alla media fim, 106 + %6 у эз — % +} 97 
abbiamo modificato Y 
3.000 tonn. alle statistiche del naviglio TONNELI AGIO IN COSTEOZIONE r би өм sess — Nelle тоз navi 
alla fine del 1936. Con un confronto analogo si di toe pera . 1. in costruzione sono co ie le unità 
a 1.818 tonn. ta cifra delle motonavi їп costrizione mei Domini brian la cui 
niei alla fine dell’anno passato, € si ë aggiunto, nelle statistiche dele min 


costruzioni in corso ed impostate nel quarto trimestre 1936, un veliero 
(о chinta) da roo tonnellate che figura ora in Giappone mentre non 
è registrata negli impostamenti dell'ultimo trimestre © la cui esistenza 
men è mai stata palesata dai Rollettini precedenti. Ed пси in Austria 
è registrato l'impostomento, fra l'altro, di 4 motonavi per 4 

che però nella tabella delle costruzioni in corso figurano per sole 2.55 
tonnellate; temiamo che si tratti di una svista, questa volta, ma poiche 
le somme tornano in ambo le tabelle, non sappiamo quale delle due 
cifre sia esatta: dato che nella tabella delle costruzioni in corso, subito 
sopra all'Austria vi è l'Argentina, che ha in cantiere i 
motonavi, simo tratti à pensar che si sin erroneamente 
questa cifra anche nella riga inferiore, e pertinto ci sim 
tomnellaggio fornito dalla tsbella sesli impostamenti (139 tonn.) 
modificando in conseguenza i totali. Ma la rettifica più imbarazzante 
per le nostre elaborazioni è quella che si nota nella costruzione di 
motonavi negli Stati Uniti di Amerie e più precisamente nei cantieri 
della Costa Ailantica:alla fine del 1956 ve ne erano t4 per 30.339 tonu, 
nel primo irimestre 1037 ne sono state impostate 4 per ыб tonn. 
ed a fine marzo ne sono registrate in costruzione 16 per tom, 41,539 


ragioni tecniche, sicchè la relati 

siderata come un indice della i 
Nello specchietto che se 

sospes 

tiva pubblicazione) fino ad oggi, e 4 

lavorazione: 


п può ormai esser più con- 

torinle, 

diamo l'andamento del tonnellaggio 

le il < Liovd's Register » iniziò la rela- 
elh del tonnellaggio in effettiva 


ceterae 
Toms al. 


Medis trimestrale 1052 1.00.05 
Media trimestrale 1934 p 173.479 
Media trimestrale 1911 120.158 p 
Media trimestrale 115 1.321.300 mam) 
Media trimestrale tt 2005.23 p 
1" trimestre 1954 ne n 
зе trimestre » pw p 
P trimestre » m p 
4° trimestre 2,260,017 золак 
"trimestre 1937 злмлы К] 


ТЕГ ГЈ r 
Firmen] Motos! [Vele | asss | Maesen [Vel cebini отага маме [vel oehintte] Тотык 
CCI GO CSI OI I OSIO GES | х= т. мл. SETS HEE 
Argentina , еле 
ланта - DE zm m = 5 = 
Bagio. `. = |% 3| ss з эв 
Danimarca s am a| as л юзю — — | 4 (nm 
Danzica 70 | Zj Z ааа — ==] = 
Domini Br. ` | 500 | & | ex аза ias 2o iu 
Estonia = ‚| = e еч < 
Finlandia ` | zs "n 
Franca `. ` | = = ДЕ 
Germania vam Š = Z ml sim 
Giappone ` мл wam m ean | — 30 ыл 
Тава. . 8 | 40 030 | s| ваю — -| - |-| - 
Jua | ` | лю š = 
Norvegia . wan | С |и mam i3 | asea 2| таю — 
Olanda КЕЧСЕ 
Poriorallo 1.00 vae |- | Yon - | 2| ran 
Regno U, LETT или э асмо TFT (250.088 
Spagna mae|-| — [s S isa к> 
ii Uni 540 | 5| wo |as шаю | 7 "nmm 
Svezia 110,550 | — è 112.060 | — mm|-| — | s| mm 
Tarchia E МЕЕ = 
loo (1.059.757 372 [1.372.904] 31 | 21.360 (703 2454.0611122 (299.720 159 423 740 18 | 12.450 299 [730.546 | бв |155.308 113 1310.008 | 16 | 6.44 1195 1478.650 
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ID tonnellagsio i effettiva lavorazione 


è quindi amuentate, negli Nel complesso si è avuto quindi un incremento inferiore a quello 


ш tomm. м. L pari а circa il 9,13% medio dell'altro naviglio in cantiere: segno che uli armatori di petro- 
lovi's previsa che le costrazioni sospese sotto qoo Nere sono meno degli altri influen enti di un mercato 
nente 3 piroscafi per 2,505 temm. el una motomine di que dei noli der più elevati che si si parecchi In 
nei cantieri del Regno Unito, che hanno sempre avuto Pp queste settore le preoccupazioni di un ritorno ala depressione sono 
gran parte di questo Lomnelligiio, sono attualmente fermi sullo scalo meno giustificate — a meno che non si riprenda a costruire eccessi 


OSNELLAGEIO Ta — Analogamente a quinto facciamo per и (Posta, реге, 
altri elementi statistic snlle vo-truzznni, diamo nella tabella see mara Са gE 
una panier а suddivisione del AP que 


dexli Stati Uniti d'America è li attendibili 


n wes 
maline хе 

Belgio = 5 

Danimarca 2 

Danzica Z 

Finlandia 

Francia. 

Germania m mam 

Giappone mo ошен 

Norvegia 2 E 

Olanda mo anim 

[T 

Spagna = 3 из 

Stati Uniti а ат 

Svezia m 


Enc 


asegnuto neppure una nave nel primo 
mme corrente, ed ë poco probabile che me ermscgnino 
whe nei prossimi tre mesi dato che tutte le nità in costru» 

sullo scalo e smo state impostate soltanto dall'et- 


trimestre dell 
КШ 


zione sono нога 
tobre del 1930, 


vis sosi — L'ordine di snccessione dei vari pues 
riguardo i tommel 
subito che una soli cazione degna di г 
al s" posto degli Stati Uniti ai 
per š principali paesi: Regno Unito, 
T 


Tievo, e сё 
n il segnent 
Germania, € Olanda, i, Sve narea, Tra 
Belgio, Iuitia, Norveein, Danzica, Spagna, Denti iei, 
Negli impostamenti si È avuto invece un importante riv 


mento, dovuto sopratutto al progresso dell'Olanda e della Dani 
e alla discesa della Germania, della Svezia, dell'Italia ; lordi 
cessione si pone come segue: Regno Unio, Giappone, Ola 


Uniti, Dan Germania, Svezia, Danzica, Norvegit, Francia, 
mini britannici, Austria e Italia 


Nel tomellggio varato, si È avuto di nuovo l'inversione dei posti 


fra Germania e Giappone cel il superamento degli Stati Uniti e delli 
Svezia do parte dell ‘ordine è il seemente: Regno Unito, Ger- 
" с Olanda, Svezia, Stati Uniti, Danimarca, Norvegia, 


ji successione dei 
lato, or- 
, Olanda, 


no registrati nell 
la mole di tonnellagy 
vo Unito, Germania, 
Danzica, Vrancia e Norve 
v il ritorno dell'Austria nel novero delle 
vieni cwstrotirici di navi, dal quale eri scomparsa dall'epoca della 
guerra mondiale: si tratta naturalmente di cantieri fluviali e di costru- 
zioni speciali destinate alla navigazione sul Danubio od a quella mista 
Ñuvialeanarittima, 


vari paesi per q 
ne che risulta 


Е' dmeressante os 


in costrizione ed in allestin 
dicembre di 5 unit 


il assi del cor trazione nel 
mondo, mentre alla fine dell'anno passato tale percentuale era del 
In tali compiti simo considerate solo le navi cisterna stuzzanti 


lorde. 
contrazione di 


avi cistern 


dl 1952 ай oggi ë 


stato il seguente 


Tomellagzio di navi cisterna d'almeno 1000 tomm, in costruzione 


i с Tone 
Piroscati Motonavi Totale ин. 
Tonn. stl. Toms "suo Toms х1. Tonn. st 1, 
Media trimestrale HE) в зз; шо дё тка 
Mía trimestrale 1959 MSI mao aam бш 
Media trimesteale 1954 Tugn ат NOn тав 
Medis trimestrale 1905 mow жж Tam 
Media trimestrale 19l seam oma sam 
ле trimestr PI т.м 
2° trimestre» Toe о оюк EO 
зе trimestre p STR таз 
(^ trimestre EM тюн 
trimestre ams "a т 
4 "a x. 
. suo Tam 
d trimestre 140.470 mi sva 
Trmmese юп 186000 TO» бш aus 


parate metere а v 
petroliere, D fenomeni è ane 
stamento di piroscafi cistern 
sembra invero che nutrano soverelie simpatie per il Diesel. 

Nel tamnellaggio medio delle miviscisterna in cantiere non si è 
avuta una variazione apprezzabile 

La sudelivisione, per nasioni costruttrici e per tipo di propulsione, 
delle mavi cisterna di almenn ross tonnellate di stazza lorda in costru- 
zione ed in allestimento in tuno il mendo, secondo il Bollettino del 


escliso dalle nuove 
arie dovuti all'impe- 
i cui costruttori non 


* Lloyds Register » ë il seguente al 3: marre 1937: 
Motonavi Totale 

Ne omesti N° Том. 

Argentina = = 1 1 2a 

Danimarca 1 ва D 7 eo 

Danzica то = 2 аз 

Francia i 1 лав 

Germania 3 nam 7 w ge 

Qiappone í scor И э aon 

Italia 4 È 3 3 жш 

Olanda 4 nau " оош 
Regno Unito з азаю wo asm s 

= з 20220 з 2020 

to £ Mun no nnus 

Svezia 5 ame ъ яю 

Totale E 61 Sota СТЯ 


Jm Talia figurano le due prime motocisternie ordinate al Cantiere 
i Monfalcone dalla » Segons = Vacuum » da 11e toun, «t. L ognuna, 
< Il matocisterma di n.335 tonn. dw. e da 6385 tomm. st, L ordina 
n Petroleum Co. » ed impasta 
mo ancora le tre motocisterne della 
esse dalla < Standard » 
altra parte di questo fa- 


e non si tiene conto dei 
i а propulsione meccanica per 
in costruzione, sono così suddivise 
185 piroscafi e 19» motonavi di 
SL Li 45 pinseti e go motonavi fra 2000 € 1.009 

a motonavi fra qe e 5.009 tonn.; 20 piroscafi 
< 30 ловамі fra Gase e cape umn., Š piroscafi e ду motonavi fra 
aee € 0.099 ann; 1 piroscafo e 19 motonavi fra mae e 14.099 tom. ; 


St presi e 


3 Diroseañ e 3 motos! fra tse e 10.00) tem; 4 piroscafi e 2 mo- 
lomavi fra amon e v fra ase € 20.099 tonn. i 
2 piroscafi fra an piroscafo di oltre 4 


Queste ultime tre unità soi » francese della « Cie 
nd Atlantique « destinato al servizio del Plata, il transatlantico olan- 
dese e Super Stalendam » ed il N. зг di Chydebanl 


Correr ITALIANE — In ludi me un piccole 
piroscafo da 1,5 tonn. di stasi lorda impostato nel quarto trimestre 


тузо, € sette motonavi, delle quali tre motvisterne e quattro navi ba 
aniere: le petroliere, tutte sugli scali di Менада me si è già 
aeremmite, hanno in complesso uni starea lorda di › tonnellate 


ton, l'una ordinate 
ate nel quarto trimestre 


circa e comprende 
alla < 


w due uma gemelle da 11. 
on Vaemnn « di New York imp 


1936 ed una da 6.251 tonn. st L ordinata dalla « Anglo И 
ali Londra 

Tue altre quatro m elle quali due sono in costruzione a Genova. 
s 


ari presso il cantiere Ansaldo e due a Trieste presso il cantiere 
on Maren, sana le hananicre onlinate da ia Azienda Monopolio 
Banane w: impostate nel quarto trimestre dell'anno passato, esse hanno 

stazza lorda approssimata ili 2020 tonnellate ciascuna e saranno 
varate entro pochi mesi 

Già ordinate ma ton 
diverse unità di i 
della + Swedish Am > commesso al cantiere di 3 
motonave ordinata allo stesso stabilimento dalla e Bergen Newcastle 


e alla data del gr m 


mpost irzo sono 


Line » di Bergen, le tre motocisterne ardinite dilla e X. G. LP. » ri 
spetti ieri di Monfalcone di Sestri e di Palermo, 
ed intine mocisterne da circa 11.000 tont, st. I. октана e 


el corso del se 


ruguenbile, queste 


navi potranno esere tutte impo 
< qualena lu è già stata — 
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nel prossimo Bollettino del Lluvd's relativo alle attività delle costri- 
zioni al e giugno prossimo, l'Italia ficurerà in una cifra di naviglio 


in lavorazione più adeguati alla reale potenzialità della sua industria 
navale. 

Vinum, CHISTIN, NAVI DEL GIASDE лану E SWI IS LEGNO — La 
zione di navi senza propulsione meccanica ha fatto un altro conside 


revole bul 


avanti, contando al s; marzo ben gi unità per ar 
nellate lorile, contro 27 per 1329 alla fine dell'anno passato. Di ques 
bastimenti nessuno ve n'è eon lo scafo în legno. Agli impostamenti del 
primo trimestre compaiono 18 navi di questo tipo per 12:80 tonn., 
mentre nei vari ne fignrano 16 per 6.434 tonn. 


» tone 


Nei pineal in contrazione non me compare aleune von seafe in 
legno, mentre fra le metonavi ve ne sone 6 per t.595 tonnellate ca 
distribuite fra i vari Paesi industriali: una da se tonu nei Domini 
britannici, 2 per 475 tmm, in Estonia, uno da Өө toun, in Inghilterra 
e 2 per 346 tonn. in Isvezia. Durante il trimestre în esame sene state 
post motonavi con scafo in legno per bis tonn, st. L, e precisa 
vo tonn. st, 1, nei Domini britannici, una du 175 toun, 
in Estonia, ed mna da 210 tonn. in Isveria; ne ë stila consegnata 
da 200 tonn. st. 1, dai cantieri norve 
La ripresa della costruzione di navi per i 
Uniti d'America cont п ritmo crescente: se ne сатане, п fine 
marzo, 6 per 1:114 tonn, st. L, di cu di per 6o tonn. € 4 
motonavi per 7.614 tonn., queste ultime impostate nel trimestre in 
esame, mentre i 2 pirose restano sugli sc 
quarto trimestre 1936. Il piroscafo dei Grandi Li 
postato nel terzo trimestre dell'anno seors è st 


Mi Laghi degli Stati 


fi che 


consegnato, 


Maccmisy мавти — La potenza complessiva degli apparati motore 
in costruzione ed in corso di montaggio a bordo nell'ultimo trimestre 
è aumentatò in misura maggiore che non il tonmellaggio di 
pulsione mes impulso più forte spetta questa 
volta ai motori û co! , seguiti a breve distanza. (in 
alle metrie 


anica in lavorazione. L; 


bustione in 
quanto ad incremento pere ) 
mentre le macchin anno fatto u 
trascurabile come p r essendo notevolmente aumentate 


altera 


passo avanti pressoché 


Nello specchietto che segue so 
nell'ultimo trimestre nella potenza dei vari tipi principali di m 
chine marine in costruzione nel mondo» 


AU 3091997 А Variazione " 

Macchine alternative HP. I. unes +m — gr 
Turbine a vapore E + wm + 21 
Totale mach. a vapore эпе o GMM + 70 
Motori a comb. in, Lasu +в +Q 
Totale generale зли +a + 128 


La suddivisione, 
pstruttori ë dat 


direcehi per 
dalla tabella segue 


di macchina, anche per P 
te 


Macchine vapore tor 
Prese di aede thin anb mima Tote 
sone — e pina Ne Helmet) ne 
nasi a man оз ax 
Danimarca 3 аю ю m guam от dece 
[ER ЖШ S | Fan 1 ast 
Domini bri. 2 gam E t CM оз zm 
Fea т am = - د‎ o La 
Francia - I I в аш ge «лю 
Germania m тю п as мз n оа siae 
Giappone от бю эз мй 06 зыш 1 xoc 
тыа 1 we =  — m Anan т щш 
Norvegia — € mam — ип mam т am 
Olanda 5 1080 1 маю 55 шм ni мя 
Regno Unito G3 MOSS ом эз аә зын oz sasa 
Spagna 1 mo ISM оз gam з gnuo 
Siani Unii — 5 мм 9 эш он шш ож юы 
Sis ЕСУ 
ТУГИ 
томе — 24 WES э SOS d LATO ка 200,00 


si ha aumento di 


fine del dicembre scorsi 
combustione interna per 8.400 cavalli indie 


Tn Italia, rispetto alla 
un appurato motore 


Come si è più volte accennato, il m 


tore in ro di navi è dovuto sia alle 
trasformazioni sin al мана di stazza 
minore alle 10» tonn., quindi non comprese nelle statistic] 
struzioni, hanno macchine di notevole potenza che ve 
nelle statistiche delle macchine in lavorazione, In Iulia š lavori di tra- 
Sformazione sono numerosi e notevoli; fra gli altri = 
cambi dei motori sui tipi Feltre della ex « Navigazione Lib 


малог numero di apparati mo- 
ostruzione in confromo del nu 


no che probabilmente molte 


ione registrate 


stina » ed ora della Soe, « Nalia e 

L'andamento della costrezione di macchine marine im tutto il 
mondo (eselusa la Russia), dal 1925 ad oggi, è rivelato dalla tabella 
seguente 
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Potenza degli apparati motore in costruzione ed in corso di montaggio 
Mach altern, Turbine 
asane avare Totale 
METEO Haec Do 
Media trimestr. 1925 ame amano 109.880 
"eru шз S30 лоу 
эп мт NAM aioe 2.090.060 
эл ч йз o LEGI — 208.03 
эз 361,281 кили 1.391.450 
ләш meus 110.408, 
700.640 1,6%0,002 
m mews cem 
"n аман o зш 
КҮЛ EI 
195 410,6: 7180 
эю озш» (Nds їїїзї@ 
эй зию ams молю 
ATS Шэыї Sans 
^o can S020 — 129498 2.156.400 
de s.303 ыз posten Ys 
Fine 1° trim. quy аша» OOS LOTS Флеш 
Si rileva che la potenza comples egli apparati motore a eom- 


tustinne interna in costrizione nel mondo alla data del sr mare 
lime è la più alta che sta mai stata registrata dal « Lloyd's Register » 
La potenza unitaria media degli apparati motore în costruzione ha 
insieme solito uno ulteriore riluzione imputabile quasi per inter 
lle macchine a turbina, chè le ternative a vapore si 
mantenute pressochè allo stesso livella del trimestre precedente mentre 


i maori hanno accresciuto Шш potenza media. 


sichè anche la stazza lorda media unitaria (е1 naviglio in costru- 
peme si ë ridotta ed in misura maggiore che mon la potenza unitari 
melia, il rapporto fra la secunda e la prima cifra ha avuto nn legger 


impulso, come «i può osservare dalla tabella qui appresso riportata: 


Tonn. unit Rapp. 

menza unitaria media degli Apparati motore medio deie WAP 

tn costruzione ed m sorso di montaggio bordo "aSa pam medi 

Meh d Turbine Moara ERE 

TUNE үре comb. е? 

ны шд онт 

Media trim. Gus їз ала 
"козю Asm OS 
` l m Leo эт 
1 l wm sm 
1 1 me gioca 
` ` m тл 
l l wm aws 
i ва EN 
1 1ш 053 
e pro 
Po oW зон 
ты sas 
Fine 1ê rim, 1056 zn. 
ТЕ. = азе 
1»: sam 
" Tan 
Five Yo trm, ti эзы 


маташа DELLE хма 
prendere 1л matricola di un 
aruite hanno conservato u 
al complessivo tannellaggio 


IS cosmeezine — Le costrizioni destinate a 
paese diverso da quella nel quale sono co 
a percentuale pressocchè invariata rispetto 


Passe 
di costruzione 


In costruzione per altri paesi 


Totale in costruzione 
w mil tot, 


"onn. st t м 


1 
1 
H 
Ed 
D 
Olanda E] 
Reuno Unito з 
Spagna 1 
Stati Cou z 
Ro Д 
Ain paesi 1 
Totale a m siam 


ie ta Germania, la Dani- 
cigno Unito, la Norvegia, l'Olanda e gb Miri Paesi, 
ridotta la percentuale di costruzioni estere in svezia, nei 
ini britannici, in Giappone, negli Stati Uniti ed in Francia, 


mentre si è 
D 


Т incisive — Le cifre sopra riportate, 
dalle quali sono escluse le navi stazzanti meno di te» tonnellate lorde 
comprendono gat unità per 1.73.12 tonnellate, pari al $i per cento del 
totale, in costruzione sotto la sorveglianza del e Lloyd's Register of 
Shipping», e più precisamente: rss navi per Хад узу tmn., (pari ad 
oltre IS; per cento del totale tonnelligzio sugli scali del Regno Unito) 
in costruzione in Gran Bretagna ed Irlanda e 130 navi per 610143 tons 
negli altri Paesi. 
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Attività delle costruzioni navali mercantili nei principali paesi marittimi dal 1925 ad oggi 


Anno е trimestre Danimarea Dani Domini brit. Francia Д Svezia nri paesi 
Tonnellaggio in costruzione 2 

Media trim us — TH sow Mos soo зиз эрли | 20S AAT | HAS 1.08.0 10,498 S720 6298 ^ 0,013 

I OB зр 1540 OO TOO | AIT 270.108 элю өз sois буз юм 44.730 1 11,026 

+ IG wae aso majaa aT | зз 20.50 зв ims Laws) di.ow | 128,053" 73.00 | 17,081 

` MUS s sss паш ун NE | изди аит» мшу 177.420 їлп LO 50.018 100.550 | 22.116 


+ s NU) SEES | eno) msg moas 202/085 | N04) TU 35360 | 108050. таму эм 12052 шап | 22.878 


WI XE ааны FETE aT 
os лө 75.950 24,00 2,073 бюз 408,465 | 204.040 — 31,830 — 19.702 | 150,850 00.082 29,913 | 114.704 | 123.700 40,810 


"антене 1937 | unes MISA | dam 72.00 35200 | acm Gas мшш aad о лызы 2370. 1550 


š 
E 
š 


agio impostato 


- тл зло | таану) 55520] алы | эзи | ges | 1401 
soas can a£ zio 10.05 28250 | 30.455 | 10,512 2.550 
ees өе O O 20.028 31267 | nas oum 
is xem nuu 18.819 | 27580 з 
Ice 10.050 sas, oo їй 10/007 46,082 se| nm оза» 
SM sem эз» щт ёлу» вз 2 (pmo | юли кю 

тәр aam D юли | gs no em 

| m rs im mam am| xam это али dus ose 
* o ns ena che зә | 2387 алы sm плю ж 

| ллю з» mos es | sa элю nomo Te wmo ose 
sos Losi nm nam | таз т жы °. 20/078 | 1.551 

| *m олт шым аллы ват веш | 20.908 40.107 | 301800 nae 

аб trimestre 1935 элю m ADIT 1 (eam | їз! | qnom | азазз wm | was | 3.217 

1° trimestre тоз | cae өш палак 45.010 | ws | scs 27.385 | ance азе 

o. AW o) озан 120.586 толо BE 66.70 | 10200 | 2.711 

To od na» 234 [n abio 18.079 SIS ию олю 

= ` ne к тти ыза KO | eon o rem ny 

1" trimestre 1937 | nam son 40.629 | 115.018 | 0250 | юл: 92.142 тыю | mao лю 


Tonnellaggio varato 


Media trim. 1025 зт 2.018 How изи nn LM vo шли namo nun 

` s Wa gium samo nan 238 nas тузт ods Xon зз 1519 

> oiam woo am таз юзю эзи | зыт эю 575 мав юзю 2.007 

> пов мык ови КОБУ гю abes nam — 29 шю юш | 4.708 

н was атн | un езт wan Som dem зш» өл» JUS юп Аы 

1 lo iso мав ачы 1097 siam miam Tham | Залын OW RO GETZ, mas Qum 

` som sam | 270) зай dee mm эзи | зола isen мз маш озю ти 

` Фр sam өз ti 20/200 | Is эр| oss| dese зз юзю 10750 SN 

Den] am, sl saw | los os 2.60 | som | nam ази | Bas | 1a 

` ` mn sm) aow | xm | an алы Hm mow asol өл» ж 1.190 

10 1918 | эзи e| aw | sesso вазо am| тизї әз cis | зш 17228 

Io > gio | 26364 sa | 1500 MM wa» | mae ш gno 27,071 | мз 3.000 

m 1088 | ЕН don sos = om SMS | mis ө 7.70 | deae озю 

N° trimestre 1936 | Saw zm) — — UAR] тап LS» 499 опт | qus S пш AN | 2400 

a iulm | 35.450 юш LM 9,00 ою бїз юз 28/700" юз dro юш изо Los 

F 1 юз tin | s39 2200 зш 127.407 390 өзм зам! aam] — San юма тыю 

ж] юв аш | өзм ев вт олт - SONO юл ют — би мш эз 

ЕИ DOW | таю эз - vam wwa тй — | зз» юзю 2,50 
Tonnellaggio ultimato 
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Totale 
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1.000.552 
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2782.4485 
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Nome Tipo Macchina | Репо, £ | Amatore 
Bandiera (consegna) Potenza Wohl atau еза Sede 
Navi vendute in Marzo 1937 Tie Ate carat, асо ася Acquirente 

эми Democracy t) тм, esp. Churles хын C. 


a Colussi - Bandiera: am. = amer. = americana degli S. U; Иш = 
dan. = danese; fel = finlandese; f francese; giapp. = giap- 
ponese; gr. = greeni ingl. - inglese; jug, = jugoslava; моту, = nore Sacramento () Trip, en 
Vegese; o = olandese; sved. = svedese. TAR тю. ай 
Tipo: Pass. = mave da passeggeri; Rimoreh. = rimorchintore; O suyanan () edid 
Stand. = nave da carico tipo standard (segue lettera] ; el. = nomero up ® 0) a 
di eliche. n ам. ana 
Ponti: p. = deck = ponte; sh. d. = shelt. — Munaires т, en янау ич Carti 
B = Quds kek bra В Me үш 
di = shelter deck; = sh. d. ch, = shelter deck c dap = Pl Wu" eui NEM 


shelter deck aperto; spar d. = spar deck; awn d. ng deck. 


Consegna (tra parentesi): e = consegna a/ in (segue поте del Munindias Ln bilis s Corp 
porto o Stato e/o dati di comma); cs = come si trova a/ im (segue 2 peii enda dcn 
nome del porte o Stato e/o condizioni della nave); Dann, = dammeg- American Eagle s7) тиг Trip e Vis ER 
inta; e. mum. = consegna Immedistt; disarm, = nave disarmata; ferc mm 2 ЖОТА SN 
Vend. Asta = asta pubblica; vis. pass. = consegna М" Yorki ТОМЕ мй 
соп visita di classifica passito Trident Trin. e "m ç 
dello schema di « scrap and build 

Hesperldes Triple. GONO 8, American S.L 
2* COLONNA: (Qu do al posto del tonnellar dw (seconda rij pros ШЕТ NM К Londra 


Ja terza cifra indica la stazza netta dell is ass = Arm. germaniei 


маха = Tipo di Macchina: Tripl esp. = macchina a triplice — Danybryn 1 тї. es 


гузу я € 


sione; Т. rid. = turbine ad ingranaggi a semplice riduzione: in SER eit 
pound = macchina dippio cumpornd, Il numero che talvolta 
precede il tipo di macchina indica il nnmero delle eliche Trinh, aep. Mat Royal nelge, 
Altre caratierlaliche: A poppa = uppers ч 3 12 M Tandra 
poppa; vel. = velocità in servizio; САМ, a пайа = cohlaje п combi ç 
ione liquida; m. cald, = nouve cald nel (segue аши; n. mae, = тим. en 
muove осуше ml (неу aimo); n: Qui. = ишик стела el (ae 
gue anno); ей, = numero dei cilindri di ciascuna motrice; 2 T. = mo 
tore a due tempi; prop. a ruote = propulsione a ruote тин. м sione 
La potenza. ë sempre data їп. сата! indicati a meno che is rela momma ano 
tiva cifra non dla seguita da HPA = cavalli asse. se ifie Vga 
s Colossi; Arm, = armatori di (segue Città o Stato); Dem. — тт W^ uen 


demolitori di (segue Città o Stato) Y punte caldiana 


— - Jacox (5 Tripi 
Tipo Macchina | Prezzo tot. £ ктт Е сана папа, ° 
ina H. P. L e wa Sele ч š Ë ' 
dM fatta Oringe i LEV M Lia, 
Drs [4 Таню Panama 
Da 6 a 10 anni di età — Gronland DO ip, esp. XT Maral Gron- 
war vim LS 1 
Aelybryn dan dem Tripi. esp NS Viking Төне = 
nore | XB) RU- = pon 
тро Vom uas Arin pernanici Jug ie тни, Spal Splitski Par, Dr. 
бау» lap. ж Apis 
Da ı1 o 15 anni di età 1 ponte 
тм, esp. Golden sen SN C. — Nordsoon () Uil ds 
a Londra dans үн cem Copen 
Cald. пайа Kom. йен Tinte бе SL Sett, limi 
Qasa end Ebba li мю Tripi. m 
т. es) штп S Sh Eora H "- DAG 
3 Tinte en 


Brockley Combe s Tripl. esp. лм Shipp. 
Baron Wemyss © E (jn има O 
n punte = TA Aris. Helmsdale 
ponte s Sa 
as anni di età 
Vaccarea 
Vance: Tri Manchester 1, 
Y pento wien aot. E Mane hester 
[T 
Horsley Tripi. ep. na 
їл. 24 ponte TEM TES * тиги Lia, 
(e imm) - Du - КАШ 
War um = x Ari. Car 
Grosvenor compound. А. М. Missio, loannis Vatis ti Trip. esp. AMI T.U, Vatis, 
hl. КЕ иту. sh d = š Lontra 
ponte Жолну. ieh E Kerei, Londra 


aot dh dd. TET tre pioscañ da carico < Demoera 


a, «Sacramento» е «Bütherlnnd > 


UNES AS a dt sons dear, — dela Charles Nelson Co di San Franciaco, somo stai venduti ince айа SWAYNE 
vum ho mes Midi t ew el. N Hoyt Ltd. della stessa енга dalla U 8. Имит Court ai prezio di 60 mita S: 
оз "юн = КЫ ne. mersen TF ognuno: Le лам, da molto tempo diserte, necessitano di varie FIFO 


me 


piroseati < Olymont » e є лясах», della Charles Nelson Co, di San 


King Bleddyn сан ия dest King Lines Francisco sono Mat) venduti tn blocco айа Hammond Lumber Co. di San Francisco 
раи. Mors Mo È È Dorm T complexi 130 mila dollari 
‘lirica = aleyn Le Molten (E és prose e мотами › га s Enba s delia, 1, Тате di Copenaghen 
sono stati Venduti dn bipeco vila Società шапа Lietuva» ВА он Lloydas di 
Penybryn Trip. esp jr meo SK aunas Der complessive 27 Mila ste 
ingi ponti sil nata Site ii 
(e um: R.L. Arin. Oriente H101 Ш piroscafo «Ottinge » è stato venduto in tevbralo scorso 
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dome tipo кеми Pane матое 
васлу) знање. | atti. E m 
two | Altre carati, at 8, Karen 
зума тни. 


nm 
FORTEM D 
rez netin 


Kambolo (^ ET 
2 ioni ERS e сагы, 
Kambole (9 Dm 

pr nn 


Miller, Londra 


Da 36 а 3o anni di età 


Athanasios — dos em o Tripi. esp ISS — Cephalonian Mars È. 
Wc ye and, FAM NET Mie мне 
«илне н} бзш U > APNI: tiste, Oriente 


Jurko Topic үн. mada. 


hos, Tope, 


s 
Хуне, 


n 


a 35 awu di età 


m 
pu 


КТ 
an, aa. 
DU 


тни, eng AS Det Danske Rik, 
Var Coperto 
A epa Ari, ейи 
rinl, esp NS a ena 
> Arn, Реан 
ойе qo anni di età 
Tell, esp tyris prseter 
m Irie 


Mimaja — эр Diesel entz 
SK W entrar, Qu) Olanda “ 
ита Il mese ы 

Novi cisterna 


ES тн, тань Line, 
КТО ОГАШ 
ШЕЛ: vai e aa RO atini 
Dirt ыйы dime ose Urek Si Lu. 


WW ud. ds 
TU prima 


Londra 
Sinn, Parigi 


Boleniere. 


панацеей, 
AS, S 
Arm, Sue 


тм, өөр. 


T natia 


Trip. esp. um 


rali. а пайа Do 


TA H pirosenfo + Kambole» prima armato dalla eK» Steamship Co d: Londra 
luta a meta marso per 29 mila sterline alla B. & S Shipping Co. di Саг. 
мачо da questa rivrnduto una scitmiha dopo per 21900 stcrüne alm J. A. HHI 


ıı Le due baleniere da сеа « Pol Va e 4 Pol T» della Hvalfangerselsk Po 
AS di Tar, sono stare vendute ins cme ай Whaling Co. Franco di Sandelsorà 


Direttore vresponsahil 


i Dott, In, Manto ALMIN 
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ITALIAN 
Mome Tipo Macchina | Prezzo tot. £ Arator 
Bandiera (consegna) Polenta КР. (astaga ¢ wa Sode 
[^ Ave carati. анан. fi bio Acquirente 
Victor " їн, e. MO A.C. Mitchell, 
na sl =: SAMO fimile 
ТЯ Li TU Kem. ula 
Tosteth i) um Compomu а alexandra 
тд итине. Аа кз 


Аа-а 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 
"wm 


Геи Ed 
[2n 


angl. es 
Argentina 1 Trip. es 


de Nempe Ino) өл Vr. Newport Man. 


Anversolse Lim Tribes. Hx did Zachariareend lo 
muskin йат Ter t 
de ini [г = is 


Trl. ea. amo, Cie, FEHR 
mi edit. temo lN n. inglesi 
тни, 

Ù 


City of Les Ans 


eni cde 


Jer Dri IRONIA 
ишү. ueni. em 
DI: Salt 


мач Nav, C 
los ang 
ike 


ERN NE 
aqui n] 


i 
р 


Sb asii Grip. esp. 
Tm aca 


Rimorchiotori e Pescherecci 


we ane m Paton, 
SEND [e 
SW UR - TUO ñan Gi n 


Navi speciali 


David Fornio 


jw Qo Tripi. est 10 Meney Dock & H, MQ 
D A awa kerja 
haz = bem. 


VARIAZIONI AGLI ELENCHI PRECEDENTI 


ell'elenco delle navi vendute in febbraio 1937, pubblicato sul fa 

seio di marzo ¢, a, a pag. 13 € weg. abbiamo riportata la vendita 

del hastimemto da varico--l polfiiaris HI fra i piroscafi, mentre esso ha 

propulsione a metore ei È stato inoltre venduto nel gennaio. Kipor- 
appresso le caratteristiche della ave, che va quindi 

molonavi da carie 


Apollinaris Ш 


10s 11 rimorchiatore ж Toxteth » dannescinto in seguito ad affondamento, è 
stato venduto all'asta pubblica Kellock» а Liverpool. 


VT) H pirostafo < Muoreol a ex «Mackel 
mese di febbraio scorso. 


ë stato in effetti venduto nel 


181 11 piroscafo da passeuger| «Су of Los Angeles > è stato venduto pel mese 
at terme scorso 


191 11 pesehereesto а River Avon + Inengliatosi in febbraio scorso presso Сай, 
è smo temuto all'asta pubblica, per ordine degli assicuratori, al Demolitori 
"einen di Gransemouin, come m trova danneggiato. 


ouRaPICHE — Өсхета 


TUBIIN AGEIATT SENZA SALDATURA 
MANNESMANNEDAUMINE: 
РУМА ТОТА МЕТО EZS 


TUBI GAS, СОМ GIUNZIONE А МАМІСОТТО. 
TUBI PER POZZI ARTESIANI. 
TUBI PER ALTE PRESSIONI. 
TUBI PER COSTRUZIONI DI CALDAIE DÌ OGNI 
TIPO. TUBI PER FORNI DA PANE. 
TUBI PER APPLICAZIONI MECCANICHE, COSTRU- 
ZIONI AUTOMOBILISTICHE ED AERONAUTICHE, 
TRAFILATI A CALDO ED A FREDDO. 
TUBI DI PRECISIONE, TUBI A SEZIONE QUA- 
DRA, RETTANGOLARE, ESAGONALE, ECC. 
TUBI PER GIUNZIONE A FLANGE OPPURE A 
SALDATURA AUTOGENA, PER CONDUTTURE DI 
FLUIDI VARI. 

TUBI PER TRIVELLAZIONI: PER RICERCHE 
D’ACQUA O DI PETROLIO. 

PALI TUBOLARI RASTREMATI PER IMPIANTI DI 
ILLUMINAZIONE, TRASPORTI DI ENERGIA, 
ARMAMENTO FERROVIARIO E TRANVIARIO, PER 
LINEE TELEGRAFICHE E TELEFONICHE. 

BOMBOLE, RECIPIENTI TUBOLARI E SERBATOI 
PER GAS COMPRESSI, PER ARIA ED IMPIANTI IDROPNEUMATICI. 
TUBI PER CONDOTTE D’ACQUA E GAS CON GIUNZIONI A BICCHIERE, A FLANGE O SPECIALI. TUBI 
PER CONDOTTE FORZATE. COLONNE TUBOLARI. TUBI AD ALETTE, ONDULATE O PIANE, CIRCOLARI 
О QUADRE. CURVE A RAGGIO STRETTO. TUBI PER COSTRUZIONI IN ACCIAIO AD ALTA RESISTENZA. 


CAPITALE L. 60.000.000 
SEDE LEGALE - MILANO. DIREZIONE ED OFFICINE - DALMINE (етпслмо). 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


CESSIONI DI PRIVATIVE INDUSTRIALI 

La Soc, ATLAS-WERKE A, G., a Breni 
(Germania), titolare dei seguenti Attestati di Priv 
tiva Industriale, o. Brevetti d'Invenzione 


N. 271.621 del 14 Feb 

« Dispositivo per 15 

telli di paratie stagne delle n 
ione di un liquido ». 


io 1030 per 
pertora e la chiusura dei por- 
, mediante la 


71,003 del 15 Febbraio тозо per: 
ispositivo per l'apertura e la chiusura di portelli 
tie stagne delle navi, mediante pressio 
di liquido » 


offre in vendita tali sue invenzioni privilegiate o la 
concessione di licenze d'esercizio in Italia delle 


stesse. 
Per schiarimenti rivolgersi all'Ufficio 
GAETANO CAPUCCIO 
TORINO - Via Venti Settembre, 60 


DI PRIVATIVA 
Il Sig. Dott. ОТТО HEIRICH DRAGER 


Lubecca (Germania) essendo in possesso dei 
guenti brevetti d'invenzione Italiani: 


N. 321705 del 13 ottobre 1934 per u Processo per la 
determinazione di gas o vapori reagenti in aria 
od in altri gas inerti » 

1620 dell'it ottobre 1034 per « Processo per 

la determinazione di piccole quantità di gas o 

vapori in aria od altri gas » 


N 


N. 321630 dell'rı ottobre 1934 per dispositivo per 
la determinazione di gas estranei o materie 
fluttuanti in aria n, - 


offre agli industriali i detti brevetti in vendita o me- 
diante licenza di fabbricazione. 

Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico 
Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


La Soc, HEPHAEST A. G. FUR MOTORI- 
SCHE KRAFT-ERZEUGUNG, a Zurigo, propri 
taria della privativa industriale italiana : 


N. 322161, del 30 ottobre то, 


‚ре: 
ıı Sistema per far fuzionare focolari a combustibile 
polverizzato a pressione superiore a quella atmo- 


sferica » 


desidera entrare in trattative con industriali italiani 
per la cessione o la concessione di licenze di 


La Soc. AKTIES 
Aarhus, (Danimarca), propric 
industriale italiana : 


SKAPET FRICHS, ad 
della privativa 


N. 322027, del 30 novembre 1934, per: 


« Regolatore per motori a combustione interna » 


desidera entrare în trattative con industriali italiani 
per la cessione o la concessione di licenze di 
esercizio. 

Rivolgersi all'Uificio 


SECONDO TORTA Q C. 


Cr DI PRIVATIVA 


Il Sig. Ing. Albert François LEBRE a Parigi 
(Francia) essendo in possesso del seguente brevetto 
d'invenzione Italiano 


SION. 


N. 320472 del ro settembre 1935 per « Perfeziona- 

menti relativi a dispositivi per scambio termico 

a fluido », offre agli industriali il detto brevetto 

in vendita o n di fabbricazione. 
Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico 

Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


ante licen 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 
I Titolari delle seguenti Privative Industriali 
sono disposti a trattare e concludere per giungere 
allo sfruttamento industriale dell'invenzione attra- 
verso qualsiasi combinazione conveniente. 


N. 253556 — Brevetto Italiano del 2 Novembre 1926 
per: « Macchina per lo scannellamento di co- 
lonne di lamiera», THE UNION METAL 

MFG. CY. 

317345 — Brevetto Italiano del 22 Ottobre 1932 

ıı Perfezionamenti nelle bende per suo chi- 

rurgico », SURGICAL. DRESSINGS, INC. 

318032 — Brevetto Italiano del 23 Maggio 1032 

lotore a combustione interna con speciali 

sento del combustibile alle 


рош UIBERSON COR- 
PORATION, 
310119 — Brevetto Italiano del 12 Novembre 


1932 per: « Metallo ferroso e processo per pro- 
durlo». THE AMERICAN ROLLING MILL 
OMPANY., 

087 — Brevetto Italiano del 25 Giugno 1034 
per: uPerfezionamenti nei pistoni». THE STERL- 
ING CORPORATION 

N. 204707 — Brevetto Italiano del 24 Marzo 1028 
per: ú Alimentatore di carbone ». IRON FIRE- 

MAN MANUFACTURING COMP. 

265662 — Brevetto Italiano di 

1927 per: « Metodo di fabbri 

rapido ad al 

STAHLW 

SCHAFT 

21283 — Brevetto 


one di acciaio 
imo tenore in vanadio e cobalto ». 
RK BECKER AKTIENGESELL- 


aliano del 28 Maggio 1934 

namento nel metodo e nei mezzi 
per rifornire inchiostro al nastro delle macchine 
da scrivere ». George Ernest PELTON. 

N. 322026 — Brevetto Italiano del 25 Giugno 1034 
per: « Sistema perfezionato di depurazione e raf- 
finazione dei petroli ed olî minerali », George 
Randall PIERCE & Leslie Burke DENNING, Sr. 

30302 — Brevetto Italiano dell'8 Febbraio 1034 
« Processo per rendere refrattarie all'umi- 

dità le setole mediante rivestimento con una so- 

stanza idrofuga ». WESTERN BOTTLE MA- 

NUFACTURING COMPANY. 

307024 — Brevetto Italiano del 1° Luglio 1032 
per: « Macchina per cucire » 

08098 — Brevetto Italiano del 12 Luglio 1932 

per; « Dispositivo prendi-cappio per macchine 

per cucire n. 

N. goSojo — Brevetto Italiano del 7 Luglio 1952 
per: u Meccanismo di esclusione del dispositivo 
di alzata del trasportatore del lavoro per macchine 
per cucire » 


Per trattative e schiarimenti rivolgersi all'Ufficio 
Internazionale per Brevetti d' one, Marchi, 
Modelli, Disegni di Fabbrica 
RINALDINI @ C. 
GENOVA - Via XX SerTEMBRE, 31 


vem 
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SAN GIORGIO ә 
SEDE IN GENOVA - SESTRI 


MOTO-COMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE PER AV- 
VIAMENTO DEI MOTORI DIESEL 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTORE A TESTA CALDA 


GRUPPI ELETTROGENI CON 
MOTRICE A VAPORE 


ELETTRO -POMPE 
MOTO-POMPE 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel serie S. R. 14 


*‘ANSALDO- 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 
ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 


PRODUZIONE 


NAVI DA GUERRA E MERCANTILI - NATANTI IN GENERE - DI OGNI TIPO E DISLOCAME: 


CARRI, ARMATI - AUTOBLINDATE - ARTIGLIERIE - PROIETTILI - BOSSOLI - CARTOCCEI 
MATERIALE BELLICO IN GENERE 
LOCOMOTORI - AUTOMOTRICI - FILOBUS - V 
MICHE - APPARATI MOTORI - MACCHINE 
I TIPO E POTENZA PER IMPIANTI FISSI, NATANTI E "TRAZION 
CALDAIE - GRUPPI DIESEL MARINI - GRUPPI TTROGENI - NATORI 
MOTORI ELETTRICI - TRASFORMATORI - APPARECCHIATURA ELETTRICA IN GE 
IMPIANTI IALI PH DU; 'RATTIVE - 
COMBUSTIBILI - DELLA GOMMA - ALIMENTARI E VARIE: IM- 
ASOMETRI IDRAUL| RUZIONI METALLICHE 
SERBATOI - SILOS - IMPIANTI DI SOLLI E TRA- 
SPORTO: GRU DI OGNI TIPO E PORTATA - CARRI TRASBORDATORI - iTTROARATRI - 
LAVORAZIONI MECCANICHE IN GENERE: INGRANAGGI - UTENSILI - ATTREZZI - CALIBRI 
PRODOTTI METALLURGICI: GETTI IN GHISA - BRONZO 3HE LEGGERE - LAMINATI - TRA- 
FILATI - LAMIERE - TUBI IN RAME, ALLUMINIO E LEGHE - FUCINATI E STAMPATI IN ACCIAIO 
COMUNE E SPECIALE ED IN DURALLUMINIO 


IN GENERE: PONTI - TRAVATI 


Direzione Centrale: via L. A. Muratori, n° 7 


Telegrammi: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
Telefoni — : 42181 - 42182 - 42188 - 42184 - 42195 - 42136 


вока 
Ime D 


ASIA: AFRICA: AUSTRALIA 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A. O.1.) 


d? f АХА: 
ANNO XXXV - N. 5 - MENSILE MAGGIO 1937-XV 


GENOVA - Via Domenico Ficsella, 7-12 ç CIC Postale 


RO SPECIALE DEDICATO AL QUARTO CONVEGNO DEGLI INGEGNERI 
I E MECCANICI PRESSO LA VASCA NAZIONALE DI ROMA 


SOCIETÀ ANONIM 
CAPITALE LIRE 2.500.000 


ALLESTIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 
SPECIE - COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 
DI QUALUNQUE TIPO - CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 
GNAMERIA - GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 
TONIERI, ELETTRICISTI, ecc. - PONTONE GRU GIRE- 

VOLE DA 150 TONNELLATE E PONTONE DA go 
TONNELLATE PER IMBARCO PARCO DI 
GALLEGGIANTI, RIMORCHIATORI 
BETTE, ecc. 
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La più recente creazione della Fiat 


"Wo dei motori a doppio effetto 
| 


Motore FIAT marino a doppio effetto, 
due tem] 


bustibi 


iniezione solida del com- 
della potenza di 8000 HP. 


10 motori di questo tipo sono in 


costruzione per la propulsione di 


10 navi mercantili e navi cisterna 


La FIAT ha fornito i macchinari principali ed au- 


siliari per oltre 320 navi mercantili e da guerra 


di grande, medio e piccolo tonnellaggio 


Le costruzioni in corso comprendono 22 motori 


di propulsione per 19 grandi navi da commercio 


e moto-cisterne, per una potenza complessiva 
di oltre 105.000 HP. 


— OM IW OOVFUYZ 
STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA (Бр; 

90 500 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


"ITALIA" 


SOCIETA DI NAVIGAZIONE 


ING. LURIA a GREGORINI 
TEL. 92225 (3 UNEE) MILANO МА MONTEFELTRO N°10 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA E 


- per qualsiasi impianto di bordo 
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| CANTIERI TIRRENO | 


SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 


Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GE NOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doria) 
GIÀ SOCIETÀ ESERCIZIO BACINO 


Costruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 


= Costruzioni meccaniche e melallurgiche === 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


SOCIETÀ pi ASSICURAZIONI 
Già MUTUA MARITTIMA NAZIONALE 


| SOCIETÀ “THERMOS, 


por le Applicazioni Ossi- icha ed Elettriche 
Sede - GENOVA - Calata Grazie 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Lire 12.000.000 | 


Anonima Ital 


* Fondo di riserva statutario. . . . Lie 3.057.050,98 
© Capitoli assicurati dalla fondazione 


al 31 dicembre 1935 ,. . = 17.784.863.189,— Telegr. “THERMOS, Telef. della Sede 24-728 interpr. 
al 31 dicembre 1935 . . . . - 28497561261 


SALDATURE AUTOGENE DEI METALLI CON 
PROCESSI OSSI- ACETILENICI ED ELETTRICI 


GENOVA 


VIA ROMA 8 A 


DEMOLIZIONI RAPIDISSIME DI 
SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI COMPLESSI IN FERRO ED ACCIAIO 
ARMATORI • ASSOCIAZIONE DI MUTUA 


ASSICURAZIONE | RIPARAZIONI DI CALDAIE A VAPORE DI 
| OGNI TIPO E DI ORGANI DI MACCHINE 


| 
| 
| 
| 
| 


(FONDATO NEL 1907) 


SPECIALITÀ IN RIPARAZIONI NAVALI, SCAFI 


Risarcisce ci soci le somme o cui essi fossero tenuti 


‘quali’ civiliiénta: responsoblli- per: moitié. o. doino | E APPARATI MOTORI, CON LE SALDA. 
alle мезе personale od clo solute di perons | TURE AUTOGENE OSSLACETI: 

о bordo, sulle navi assicurate u altre novi о 

а (b d Ref | LENICHE ED ELETTRICHE 


di novigoziore cerco). 


Riparte (гс i suoi associati gli ovcnzi del bilancio. 


La Società possiede galleggianti con speciali impianti 
GENOVA autogeneratori di corrente elettrica continua, 


e mpressori lici 
VIA ROMA 8 À | compressori pneumatici 


di Roma 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI А FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI coN 


ANIDRIDE CARBONICA 


PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


° impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 
S.A 


“CI - O - DUE” 
- - 
SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 
MILANO TELEGRAMMI: 


TELEFONO: 72217 VIA MAGGIOUNI, 1 PICAMPERIO - MILANO 


l 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO | CANTIERI NAVALI RIUNITI 


Società Anonima = Canitale 150 milioni interamente versati SOC. AN. - SEDE IN GENOVA - Via Ippolita d'Aste N. 5 


Direzione Centrale: TRIESTE - Palazzo Lloyd - Telegrammi; Cantonvale te 


——À 
CANT. MONFALCONE 
CANTIERE SAN MARCO CANTIERI NAVALI e STABILIMENTI MECCANICI 
CANTIERE SAN ROCCO in ANCONA e PALERMO | 
FABBRICA MACCHINE BACINO di CARENAGGIO a PALERMO 
SAN ANDREA uti 


wow Æ OFFICINE 


COSTRUZIONI e RIPARAZIONI NAVALI 
ELETTROMECCANICHE 


MOTORI DIESEL - AUSILIARI di BORDO 
OFFIC. AERONAUTICHE COSTRUZIONI MECCANICHE e METALLURGICHE 


OFFIC. FERROVIARIE 


2 


Gru elettriche da 2,5/5 Tonn. a braccio retrattabile 
Son carico a livello costante (Mag. Gener. di Trieste) 


GRU di ogni tipo e portata - Brevetto per GRU DA PORTO 
autocompensate - SCARICATORI ELETTRICI PER CARBONE 
Applicazioni elettromeccaniche 


x 


TIRRENIA 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 
Sedi Succursali e d'Armamento: FIUME - GENOVA - PALERMO 


SERVIZI CELERI DI LUSSO 
E ORDINARI 
tra il CONTINENTE, la SICILIA e la 
SARDEGNA - tra L'ITALIA e la LIBIA, 


l'EGITTO, la TUNISIA, la FRANCIA 
e la SPAGNA. 


LINEA TURISTICA 


del PERIPLO ITALICO 


LINEA COMMERCIALE 


ADRIATICO, TIRRENO, NORD EUROPA 


Per informazioni rivolgersi alle: Sedi e alle Agenzie della Società 
ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all' Estero 


5 


— 


Gli smalti DULOX a base 
sintetica trovano sempre 
maggior applicazione 
nelle costruzioni marine. 


Formano una pellicola 
dura, elastica, della 
massima durata, resi- 
stente ai colpi, all'usura, 
alle intemperie e al 
salmastro. 


Gli smalti DULOX sono 

di massimo potere 
Coprente e permettono 
di ottenere una finitura 
paragonabile a quella 
degli smalti nitrocellu- 
losici. 


MARCHIO REGISTRATO N. 45327 


DUCO -S.A. MILANO -Via Principe Umberto 18 


"ADRIATICA, 


SOC. AN. DI NAVIGAZIONE 
VENEZIA 


GRANDE ESPRESSO 
TRIESTE - VENEZIA + EGITTO 
P.fo MARCO POLO 


GRANDI ESPRESSI 
DA GENOVA-NAPOLI-TRIESTE- VENEZIA 
PER L'EGITTO 


LINEE 'QETLERI 
PER LA GRECIA - RODI - ISTANBUL 
CIPRO - PALESTINA E DALMAZIA 


SERVIZI dall ADRIATICO e dal TIRRENO 
PER IL LEVANTE E IL MAR NERO 


INFORMAZIONI PRESSO GLI UFFICI SOCIALI 


E LE AGENZIE VIAGGI 
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MARIO ALBINI 


Ricerche sperimentali sulla propagazione 


id; discussione (ng, Fea, gen. Russo, Б E 
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IL IV CONVEGNO DEGLI 


INGEGNERI 


NAVALI E MECCANICI 


PRESSO LA 


VASCA 


NAZIONALE DI ROMA 


Anche quest'anno, presso la sede della Vasca Nazionale 
per le Esperienze d'Architettura Navale in Roma, gli ingegneri 
navali e meccanici italiani hanno dato vita ad una simpatica 
quanto utile riunione, nella quale hanno avuto agio di discu- 
tere diversi problemi tecnici d'alto interesse e sopratutto di ac- 
crescere quell’affiatamento, che purtroppo per molto tempo è 
mancato a questa categoria di tecnici e che soltanto da qualche 
anno l'opera tenace ed intelligente di Giuseppe Rota ha 
cominciato a far germogliare di nuovo. 

E! questo il quarto Convegno che si tiene dacchè il Pre- 
sidente della Vasca Nazionale riuscì a realizzare il proposito 
di raccogliere le fila disperse della famiglia italiana degli inge- 
gueri navali e meccanici per riportarne i membri a contatto 
° ristabilire una forma di collaborazione tecnica, che può dirsi 
fosse tramontata con la sparizione del non dimenticato « Col- 
legio ». 

Diremo subito che, sia pel numero dei partecipanti, s 
per gli argomenti trattati nelle memorie presentate, sia per la 
ampiezza delle discussioni, chiunque sia intervenuto al Con- 
vegno ne ha tratto la convinzione che questa lodevolissima isti- 
tuzione vada sempre maggiormente crescendo di importanza, 
d'interesse e di popolarità nell'ambiente dei tecnici navali, così 
da poter assorbire progressivamente gran parte di quelle che 
furono le funzioni del defunto « Collegio degli Ingegneri Na- 
vali e Meccanici » 

L'iniziativa di S. E. Rota ha molto faticato ad imporsi, 
‘perchè i tecnici navali italiani troppo hanno lasciato desiderare 
la loro adesione, ma oggi può finalmente dirsi che le riunioni 


presso la Vasca Nazionale vadano imponendosi, vadano gua- 
dagnando tutto l'interesse e l’attenzione che meritano. Il suc- 
cesso avuto dal IV Convegno, più che un sintomo promettente, 
ne è un indice sicuro. 

Alla riunione, presieduta da S. E. il Generale Gius 

Rota, Senatore del Regno e Presidente dell'Ente Vasca 
zionale, sono intervenuti da ogni parte d'Italia oltre So inge- 
, fra i quali numerose personalità della scienza navale, 
i della R. Marina, del Ministero delle Comuni 
ndacato Ingegneri nonchè dei principali Cantieri 
nenti meccanici navali italiani e delle maggiori Com- 
pagnie di navigazione. 

I lavori del Convegno hanno occupato due intere giornate, 
il 31 marzo ed il 1 aprile, e si sono svolti durante quattro 
dute delle quali diamo qui appresso un breve riassunto. 

1° Seduta del 31 marzo, mattinata: discorso inaugurale del 
Presidente e saluto dell'ing. P. Napoli a nome del Segretario 
del Sindacato Nazionale Fascista Ingegneri; lettura della me- 
moria di S. E. l'Ing. Giuseppe Belluzzo su « Nuovi metodi 
nella costruzione di apparati motori a vapore per navi da 
guerra »; lettura della memoria del Dr. Ing. Eugenio De Vito 
su « Carene per navi miste s. 

* Seduta del 31 marzo, pomeriggio: lettura del Generale 
Ing. Francesco Modugno su « Ricerche esperimentali sulla pro- 
pagazione della pressione nelle esplosioni subacquee э; lettura 
della memoria del Dr. Ing. Ernesto Pierrottet « Sulla stabiliz- 
zazione delle navi con sistema giroscopico Sperry ». 
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3° Seduta del 1° aprile, mattino: lettura della memoria del 
Gen. Ing. Giorgio Rabbeno su « Appunti preliminari sulle va- 
riazioni per reciproca influenza nelle potenze assorbite dalla cir- 
colazione refrigerante e dalla propulsione nelle turhonavi ve- 
loci n; lettura della memoria del Dr. Ing. Marcello Orlando su 
« La circolazione ai condensatori nel naviglio veloce »; lettura 
della memoria del Dr. Ing. Giacomo Biichi su a Possibilità di 
ricupero della scia ed esperienze sul mantello d'elica n; visi 
al luboratorio annesso alla Vasca ed effettuazione, alla presenza 
dei congressisti, di alcune corse di un modello di nave veloce 
in auto-propulsione: di particolare interesse è stato altresì 
l'esame di un modello di nave da carico munita del mantello 
< Büchi », esperimentato pochi mesi addietro alla Vasca 
ed i risultati del quale sono esposti nella citata memoria 

4° Seduta del 1° aprile, pomeriggio: lettura della memoria 
del Cap. Ing. Luigi Petrillo su « Alcune esperienze 1 
governo in quota del naviglio subacqueo »; lettura della me- 
moria del Cap. Ing. Francesco Spinelli su « II limite alla fatica 
degli acciai impiegati nella costruzione degli scafi ». 

Nel giorno 2 aprile i congressisti hanno preso parte ad una 
riuscitissima gita in torpedone a Littoria ed a Sabaudia, per le 
nuove strade attraversanti i grandi campi strappati dal lavoro 
e dalla tenacia italiana al flagello della malaria; e presso il Lago 
di Paola hanno assistito ad una serie di prove d'evoluzione 
con modelli che la Vasca Nazionale ha colà predisposto per stu- 
diare sperimentalmente le qualità evolutive del naviglio. Dopo 
un rinfresco offerto dal Prefetto di Littoria ed una colazione 
offerta a Sabaudia dalla Presidenza della Vasca, la comitiva ha 
fatto ritorno a Roma in serata. 

Nelle colonne che seguono riportiamo per esteso il discorso 
d'apertura del Presidente, tutte le memorie presentate e le di- 
scussioni ad esse seguite. 


Saluto del Presidente ai Congressisti 


ccellenze, Camerati! 


E! questo il IV" convegno degli aderenti alla pubblica- 
zione degli Annali della Vasca Nazionale che ha luogo — 
come prevede lo Statuto dell'Ente — con la pratecipazione 
degli inscritti ai Gruppi per l'ingegneria navale e meccanica 

istenti presso i Sindacati provinciali fascisti ingegneri delle 
sedi. 

Con vero compiacimento constatiamo 1 sempre crescente 
interesse che i colleghi dimostrano per queste nostre perio- 
diche riunioni e mi è gradito porgere a tutti gli intervenuti 
il mio cordiale saluto. 

La Vasca Nazionale di Roma, che ormai è entrata nell'ot- 
tavo anno di effettivo esercizio, si applica, col maggiore im- 
pegno, a soddisfare le svariate richieste di studi e di esperienze 
che le pervengono sempre più numerose. Oltre alle normali 
ricerche sulla resistenza e sulla propulsione delle carene, si 
è avuta occasione recentemente di svolgere speciali studi su 
richiesta dei cantieri navali nazionali ¢ di enti vari. 

Fu esaminato il caso della propulsione parzializzata, е 
cio ottenuta con una delle due eliche in azione, l'altra re- 
stando folle o frenata: si trattava di determinare l'angolo di 
banda occorrente per tenere il modello alla via ed il valore del 
momento della forza applicata sulla testa del timone, 

uirono prove di evoluzione sul lago di Albano, 
gli stessi modelli adoperati presso la Vasca, il che 
re spesa e tempo in confronto di quanto avverrebbe 
cosidette u barche esperimentali». D'ora in poi tali 
esperienze si faranno con più agio a Sabaudia, profittando del 
magnifico lago colà esistente. 

Vennero effettuate ricerche sulla resistenza al moto di 
modelli di veicoli terrestri, rimorchiandoli del tutto immersi 
nell'acqua, per poi trasferime i risultati nel caso di moto 
nell'aria. 

Per la « Italcable » furono eseguite esperienze di rimor- 
campioni di cavi telegrafici marini. 

Ricerche interessanti il materiale da corsa per regate in- 
ternazionali, furono compiute per la Società di Navigazione 


chio 


мм 


A ITALIA: 


« Italia w, onde raggiungere possibili migliorie nella sagoma 
di corena delle grandi barche di salvataggio impiegate nelle 
normali gore ed in quelle che prossimamente avranno luogo 
a New York. Р 
Analoghe ricerche si svolgeranno, fra brevi 
da corsa con l'otto e col singolo. A tal fine la F 
zionale di Canotaggio, presieduta dal ben noto Comm. Giovan- 
netti, ha stabilito speciali premi per coloro che riesciranno a 
proporre sagome, che, esperimentate alla Vasca di Roma, diano 


sul materiale 
derazione Na- 


risultati migliori di quelle norn qui sottoposte a prove 
di rimorchio. 
Furono anche compiuti degli esperimenti di confronto 


fra varie sagome di siluri. 

Assecondando nna proposta fatta da un membro della 
Commissione per lo studio dei problemi dell'Architettura Na 
vale, che trae origine dal Consiglio Nazionale delle Ricerche, 
la Vasca ha ritenuto giustificata l'esecuzione di prove compa- 
rutive fra le condizioni di una carena dotata di un'elica e quelle 
che si avrebbero qualora questa si trovasse ad agire all’interno 
del « mantello » tipo < Büchi н, I risultati furono soddisfa- 
centi ed appaiono meritevoli di ulteriori ricerche, L'ingegnere 
Büchi, ideatore dello speciale dispositivo, è fra noi e nelle pros 
sime sedute farà illustrazione di questo particolare ritrovato. 

Ricerche speciali sono in corso per una migliore carens 
di transatlantico ultra veloce: questo studio fu promosso dal 
Comitato per l'ingegneria (riparto Costruzioni Navali) del Con- 
ES ionale delle Ricerche în accordo con questa Presi 
sidenza. 

La Vasca Nazionale cerca di mantenere proficui contatti 
con le varie Istituzioni Scientifiche estere, ed a questo fine, 
aderendo a speciale invito della « American Society of Naval 
Arichiteets and Marine Engineers », prese parte, nel Settem- 
bre 1036, al Congresso internazionale di New York, nel 
quale erano da trattare solo argomenti interessanti i trans» 
A tal fine il nostro Ingegnere Capo Reparto Rem: 
Santis presentò una memoria sul rollio del piroscafo Cor 
oia, dotato come è noto di stabilizzatori Sperry, illustrar 
done le caratteristiche e mettendo a confronto le risultanze des 
esperimenti compiuto qui alla Vasca con i modelli e le osser 
zioni raccolte in navigazione, Questa memoria, predisposta con 
la collaborazione dell'ing. Russo della Società « Italia n, ebbe 
lusinghiere accoglienze (1) 

A seguito di invito già ricevuto, la Vasca Nazionale di 
Roma parteciperà al Congresso internazionale che avrà luogo a 
Londra nella estate 1038, promosso dalla « Institution of Navil 
Architects w ¢ si propone di presentare i risultati di particolari 
studi già in massima delineati, 

La Vasca Nazionale partecipa alle periodiche riunioni dei 
dirigenti le similari esistenti nel mondo, le quali si propongono 
di conseguire un possibile coordinamento dei metodi esperi 
mentali e della rappresentazione dei risultati che si ottengono 
Interverrà così alla riunione di Maggio prossimo a Berlino 
Poichè Та successiva riunione deve aver luogo nel 1030, con 
l'intervallo cioè di due anni, questa Presidenza, avutane аг 
rizzazione dal Consiglio di Amministrazione dell'Ente, chiederà 
facoltà di riunirsi in Roma, nei giorni che i dirigenti le У; 
d'architettura navale vorranno prescegliere nel corso del 10%. 

In questi giorni è ricorso il decennale dello inizio delle 
pratiche da me svolte per la fondazione in Roma della Vasca 
Nazionale, ed è di grande soddisfazione per me ricordare mo 
dei più efficaci e preziosi sostenitori di questa iniziativa: S. E 
Belluzzo. Non sarà dimenticato il contributo da Lui dato quale 
Ministro dell'Economia Nazionale del tempo pel raggiunti 
mento dello scopo cui mirava detta iniziativa e pur quello, 
egualmente prezioso, dato da S. E. Ciano e da S. E. Sirianni, 
‘azioni e della Marini 


del tempo. 
8. E. Belluzzo ha voluto, quest'anno, contribuire al sue 
cesso di questa riunione con la presentazione di una intere» 


Cifra: R. e Serre e M. Russo: П rollio del e Conte di Saroia è alla Vase 
fair ed in mere Traduzione айпа pubblicata su « La Marina lioe" 
olo di Dicembre 1936 a pig. 391 e "eg 
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sante memoria su argomento che Egli tratta da Maestro. Porgo 
a Lui, in questa occasione un particolare ringraziamento per 
tanta degnazione. 

Ringrazio poi l'ingegnere Paolo Napoli, Segretario del 
Sindacato Fascista Ingegneri della Provincia di Roma, per 
avere onorato di Sua presenza questa Riunione, anche in rap- 
presentanza dell'On. Duca Giuseppe Caffarelli, Segretario del 
Sindacato Nazionale Fascista Ingegneri, il quale ne fu impe 
dito per ragioni dipendenti dal Suo alto ufficio 

Un cordiale ringraziamento rivolgo ai Colleghi che sono 
intervenuti a questa adunanza, ed în particolare a coloro che 
ci hanno concesso il privilegio di partecipare ai risultati dei loro 
interessanti studi. 

Come tutti sanno, le pratiche svolte, tempo addietro, sotto 
gli auspici del Duca Caffarelli, per ottenere l'autorizzazione di 
ricostituire il Collegio degli Ingegneri Navali e Meccanici di 
Italia, che ebbe sede a Genova e tanto lustro recò alle nostre 
discipline nel corso della sta esistenza, non sortirono a favore- 
vole risultato, e fu cosa dispiacevole. Possiamo tuttavia consi- 
derare queste nostre riunioni periodiche, per le finalità alle 
quali sono dirette, quale proficuo mezzo di colleganza profes- 
sionale. 

Con soddisfazione constatiamo îl sempre crescente favore 
che queste simpatiche adunanze destano fra i nostri colleghi 
е non perdiamo la speranza che, mediante l'affermazione delle 
nostre attività professionali, possa un giorno vedersi ricono- 
sciuto îl nostro voto. 


+++ 


Prende quindi la parola il Dr. Ing. P. Napoli, in гаррге- 
sentanza del Sindacato Nazionale Fascista Ingegneri, data la 
assenza del Segretario Generale Duca Ing. Caffarelli trattenuto 
per incarichi inderogabili dovuti alla sua carica: 


On. NaroLi — Eccellenza, Camerati, ho l'onore di portare 
ai camerati intervenuti al IV Convegno degli Ingegneri Navali 
e Meccanici, il saluto cameratesco e cordiale del Sindacato Na- 
zionale Fascista a nome del Segretario Nazionale On. Caffarelli. 
Ho l'onore di porgere in questo momento anche a S. E. il 
Gen. Rota, il più vivo plauso del Segretario Nazionale, per 
T'opera svolta in seno al Sindacato, opera che si è distinta so- 
pratutto per la Sua scienza, е per la costante operosità а tutti 
nota. 

Il nostro Sindacato si è adoperato molto per i problemi in- 
teressanti gli ingegneri navali, e siamo veramente dolenti che 
la nostra azione non sia riuscita allo scopo, io posso però qui 
affermare e testimoniare il vivo interessamento posto ai vostri 
problemi da parte del Segretario Nazionale. 


Recentemente il Sindacato Nazionale Ingegneri ha raccolto 
con entusiamo l'appello lanciato dal Gran Consiglio del Fasci- 
smo per l’autarchia economica e l'ha posto all'ordine del giorno 
affinchè ognuno porti il proprio contributo e la propria capa- 
cità, cosciente delle grandi difficoltà per riuscire in una affer- 
mazione veramente solenne. To sono sicuro che la vostra tenacia 
nel lavoro, la vostra capacità alle affermazioni specifiche, il 
vostro passato compiuto, diano certezza che a questo compito 
darete tutto il Vostro slancio ed entusiasmo, unendovi a tutto 
il popolo italiano onde raggiungere la meta voluta dal Capo, 
sotto la cui guida sarà sicuramente realizzata garantendo così 
la grandezza dell'Impero Italiano. 


Si dà quindi inizio allo svolgimento dell'ordine del giorno 
e S. E. Belluzzo, prima di esporre la sua memoria premette Ta 
seguente dichiarazione: 


uzzo — Devo ringraziare S. E. il Generale Rota 
i parole rivoltemi, ma ricordo che a suo tempo aderî 
alla realizzazione di questo Istituto perché sicuro che vi era 
l'Uomo degno di presiederlo. In secondo luogo tengo a preci 
sare che sono io che mi reputo onorato di portare il contributo 
della mia esperienza în questo Convegno, perchè, per quanto 
uomo politico, tengo anche ad essere l'ingegnere Belluzzo. 
Dà quindi lettura della sua memoria. 


Dott. Ing. Prof. GIUSEPPE BELLUZZO 


NUOVI CRITERI NELLA COSTRUZIONE 
di apparati motori a vapore per le navi da guerra 


Š 1, Premessa, — Gli impianti a vapore per la propulsione 
navale installati a bordo delle navi da guerra, hanno esigenze 
speciali che non sono la regola nelle centrali termiche a vapore 
installate a terra, alle quali si domanda solo un consumo mini- 
mo di combustibile, riferito all'unità di tempo e di potenza, 
ma non ci si preoccupa nè del peso nè dello spazio occupato 
dai generatori e dalle macchine. 

E per realizzare questo minimo consumo di combustibile, 
si sono aumentate la pressione е la temperatura del vapore 
generato nelle caldaie, superando i so che. per cmq. ed i 400°, 
arrivando in qualche caso ai 100 chg. e soo". Si è inoltre ricorsi 


al surriscaldamento intermedio del vapore affinchè esso, espan- 


dendosi nelle turbine di bassa pressione, non vi assuma un 
titolo troppo basso, e quindi si carichi di acqua, la quale con- 
corre a diminuire il rendimento termodinamico delle turbine 


A parità di temperatura iniziale, quanto maggiore è la 
pressione, tanto minore è il titolo alla pressione finale di espan- 
sione nel condensatore. Si può ad esempio ricordare che con ^ 
vapore surriscaldato alla temperatura di 450° ed una pressione 
iniziale di roo chg. per cmq., che si espanda adiabaticamente 
fino alla pressione finale di 0,05 chg. il titolo si riduce a 0,75, 
il che significa che ogni chilogramma di vapore umido conf 
rebbe, a questa pressione, 250 grammi di acqua. OUT: 

Ma a bordo delle navi da guerra, dove se ha importanza ™ 
il consumo di combustibile, non minore importanza hanno il 
peso e l'ingombro dell'apparato motore, è necessario tro- 
vare una formula conciliativa di questi tre fattori, ai quali si 
aggiunge quello, non meno importante, della sicurezza di fun- 
zionamento. 

E" forse questo fattore predominante che ha fatto ritornare 
alcune marine da guerra a pressioni inferiori a 25 chg. dopo 
avere esperimentato i 35 


E' un fatto che la insta 


i 


lazione dell'apparato motore a 
bordo di una nave da guerra, non è paragonabile a quella di 
una centrale termica a terra: le inevitabili vibrazioni dello 
o di una nave da guerra spinta alla massima velocità, 
trasmesse alle tubazioni di vapore, tendono ad allentare le giur 
zioni, a favorire le fughe di vapore, le quali sono tanto p 
pericolose a bordo, e specialmente nel locale macchine, quanto 
maggiori sono la pressione e la temperatura del vapore. 


§ 2. Scelta delia pressione e della temperatura, — L'espe- 
rienza ha dimostrato che non si hanno preoccupazioni se la 
pressione e la temperatura del vapore non sorpassano rispet- 
tivamente i 25 hg. ed i 300° alle turbine di alta pressione. 
Ma io penso che qualora si studi la installazione de! macchi- 
nario dell'apparato motore in modo da ridurre al minimo la 
lunghezza delle tubazioni nel locale macchine, ci si possa 
spingere fino а 35 ed anche до chg. di pressione in caldaia е 
fra i 350° ed i 400° nella temperatura del vapore. 

La temperatura di 370°, con minore pressione, è stata già 
esperimentata dalla R. Marina Italiana nei quattro cacciator- 
pediniere del gruppo 

Chè se si studia il collegamento fra le tubazioni principali 
di vapore e le turbine di alta pressione in modo che tali tuba- 
zioni non debbano essere smontate quando si apre la cassa della 
turbina di alta pressione, od anche se se ne smonta il rotore, 
le preoccupazioni che possono nascere dalla esecuzione di un 
collegamento di grande responsabilità in un locale angusto, con 
luce artificiale, possono cessare. 


Se nel diagramma Mollier per il vapore, si traccia una 
linea parallela a quella corrispondente alla pressione assoluta 
di 0,08 (fig. 1) alla distanza, misurata sulle ordinate, di 250 
calorie, si vede che tale linea ha per ordinate le pressioni e 
le temperature qui registrate, e per titolo alla fine della esp: 
sione adiabatica alla pressione di 0,08, il valore indicato nella 
terza colonna: 
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Chg. рег ста. t titolo al 75% a causa della temperatura elevata alla quale-i prodotti 
10 407" della combustione abbandonano le caldaie stesse; d'altra pane 
15 453° la adozione di riscaldatori di aria, se presenta qualche van. 
20 aaa taggio, ha anche qualche inconveniente e forse ë preferibile 
25 400° usare il loro peso per aumentare la superficie riscaldata delle 
30 355” caldaie, Ed infatti qualora si voglia elevare il rendimento delle 


tiene però presente che per effetto delle perdite 
interne negli organi delle turbine, la espansione del vapore 
avviene secondo una politropa con adduzione di calore, e che 
per effetto di tale adduzione, il titolo finale, rispetto alla espan- 
sione adiabatica, aumenta di almeno il 10%, ne risulta che 
le condizioni del vapore date dalle cifre dell' ultima line 
potranno essere quelle più indicate negli andamenti di extra 
potenza, all'ammissione delle turbine di alta pressione, purchè 
siano seguiti i suggerimenti dati in precedenza. 


$ 3. Le caldaie. — Per mantenere alto il rendimento 
termico dell'apparato motore a vapore, è necessario che sia 
massimo il rendimento delle caldaie, mentre nelle installazioni 
attuali è ben raro che esso, nelle andature di tutta forza, arrivi 
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caldaie a circolazione naturale di acqua, è necessario che i gas 
le abbandonino a bassa temperatura, e cioè che la combu- 
stione di пайа per mq. di superficie di caldaie sia contenuta 
entro limiti più bassi di quelli attuali. Questa diminuzione 
nella intensità di combustione porta naturalmente ad un maz- 
giore peso di caldaia che è necessario compensare con una 
diminuzione dei pesi nell'apparato motore. 

Oppure è necessario mutare strada ed usare caldaie le 
quali nelle andature corrispondenti allo sviluppo di più dd 
50%, della potenza massima funzionino a circolazione forati 
di acqua, realizzata con apposita pompa 

La intensità di combustione può allora essere portata fino 
a 12 chilogrammi per mq. di superficie di caldaia, salvo fari 
ritornare al valore di sei, riducendo automaticamente la pres 
sione della nafta che alimenta i bruciatori, nel caso che per 
qualche ragione la circolazione forzata di acqua dovesse cessare 

' noto che hi superato il periodo esperimenti 
alcuni tipi di caldaia a forte produzione unitaria di vapore, 
a circolazione forzata di acqua, a forte pressione di aria; ma 
senza giungere alle complicazioni d: questi tipi che esigono 
l'impiego di ausiliari speciali, si può arrivare, con ottimo ren- 
dimento, ad una produzione di 120 chilogrammi di vapor 
per mq. e per ота con poche varianti nei tipi attuali di caldaia, 
e solo con un aumento del 100% nella pressione massima 
dell'aria. Questa produzione è sufficiente per realizzare ti 
minore peso nelle caldaie almeno del 30% 

Dunque adozione di caldaie che funzionino a cirenlazio 
forzata solo nelle andature corrispondenti ad una potenza s 
periore al so% della massima ed a circolazione naturale: 
tutte le velocità di crociera. 

Non solo, ma accettando idee espressemi a suo tem 
da S. E. Pugliese, Generale Ispettore del Genio Navale, і 
opportuno, a queste andeture, fare funzionare le caldaie stese 
ad una pressione inferiore a quella massima, qualora il ret- 
dimento termodinamico delle turbine a velocità di стт 
а poco diverso da quello che si ha nelle andature di tutta fora 

In tale caso, tanto nelle andature di crociera che in quelle 
di tutta forza, sî possono avere le stesse calorie disponibil 
nel salto termico e quindi pressochè le stesse calorie utilizzate 
Se ad esempio nelle andature di tutta forza si ha il vapore 
all'ammissione delle turbine di alta pressione a 32 chg. e 35 
con un vuoto del 90%, le calorie disponibili nel salto termico 
sono 237, ossia lo stesso numero che si ha con vapore all 
pressione di 20 chg. e 300° all'ammissione ed un vuoto nd 
condensatore del 96% 


Š 4. Le tubazioni di vapore, — Nelle tubazioni principal 
da vapore e specialmente attraverso valvole non bene propor 
imate si hanno oggi delle perdite di carico che in qualche 
caso sono arrivate al 20% della pressione in caldaia nell 
andature di tutta forza. Tale perdita di carico porta come 
conseguenza una perdita nelle calorie del salto termico disp 
nibile in turbina. 

Е” consigliabile ridurre al minimo la lunghezza delle tu- 
bazioni principali ed abolire, fin dove è possibile, le cone 
a raggio piccolo, usando valvole moderne che non obblighito 
il vapore a compiere attraverso ad esse due angoli di o 
Allora, anche usando una velocità di vapore vicina ai 100 metri 
al secondo, le perdite di carico risultano minori del 10% е 
quasi trascurabile la perdita di calorie nel salto termico dispo- 
nibile per le turbine. 


$ 5. Le motrici. — Nell'intento di diminnire il peso del 
gruppo riduttore di velocità, adottando, a parità di diametro 
della ruota principale comandata, minori lunghezze di denti, 
si sono adottate da qualche tempo soluzioni che contemplano 
l'adozione, per ogni asse motore, di tre o quattro turbine 
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motrici, una di alta, una di media pressione ed una o due 
turbine di bassa pressione. Le turbine di alta e media pres- 
sione sono montate a poppavia del riduttore ad ingranaggi, 
quella o quelle di bassa pressione a proravia. 
Se si vuole realizzare una forte economia nel peso, e con- 
seguire altri vantaggi, la doppia riduzione è a mio avviso 
semplice. Con la doppia riduzione si ha infatti 
urre il diametro della ruota dentata mon 
tata sull'albero porta elica e quindi di potere ridurre 
bilmente la inclinazione di esso nonchè la differenza di incli- 
mazione che si ha oggi fra gli alberi degli apparati motori 
poppieri e di quelli prodieri con sensibile miglioramento del 
rendimento della propulsione 


Il peso del riduttore viene pertanto sensibilmente ridotto, 
come ridotti risultano i pesi delle turbine alle quali è possi- 
bile dare una maggiore velocità angolare. К 

Соп opportuna disposizione dei diversi ingranaggi е соп 
la adozione, nella prima ridu: di dentature diritte tipo 
Maag il quale permette una maggiore velocità periferica sulle 
primitive ed una sensibile riduzione nella lunghezza dei denti, 
il rendimento della riduzione doppia può risultare di ben poco 
inferiore a quello della riduzione semplice, e, ad ogni modo, 
tale lieve diminuzione è largamente compensata dal miglio- 
ramento nel rendimento della propulsione. | 

La figura 2 rappresenta due sezioni di un riduttore doppio 


studiato per realizzare il massimo rendimento. 
MP 
BR 
Jemen 
Fig. з 


Sezione C-D 


Faccio notare che l'asse della turbina di bassa pressione, 
posta in alto, si trova pressochè alla altezza della tur- 
bina di bassa pressione in una riduzione semplice. 

Per quanto riguarda la disposizione delle turbine, con- 
siglio la disposizione rappresentata nella fig. 3 con le turbine 
di alta e media pressione a paratia, verso prora e la o le 
turbine di bassa pressione a poppavi: 

Con questa disposizione è ridotta al minimo la lunghezza 
delle tubazioni principali di vapore nel locale macchine, ed 
è sempre possibile montare i! condensatore sotto o di fianco alla 


od alle turbine di bassa pressione con una opportuna forma 
di esso. 


Faccio osservare che con turbine di dimensioni ridotte, 
quali risultano dalla adozione della doppia riduzione, e con 
ad azione come nel mio tipo, si può realizzare la con 

ione di rendere inutile il riscaldamento preliminare delle 
are, e quindi possono muovere 


$ 6. Le andature di crociera, — Nelle navi da guerra ha 

le importanza il consumo di vapore e quindi di com- 
bile alle velocità di crociera comprese fra i 15 ed i 25 
nodi, velocità alle quali le turbine sviluppano una potenza 


che può scendere a meno di un quindicesimo della potenza 
di tutta forza. 


Sono note le disposizioni adottate dai varii costruttori 
per ridurre il consumo di vapore per cavallo asse e per ora 
alle andature di crociera: ruote di crociera incorporate nella 
turbina di alta pressione, impiego di una turbina di crociera 
separata. 

L'adozione di turbine di alta e di media pressione ad 
altissima velocità con la doppia riduzione ad ingranaggi, per- 
mette di risolvere nel modo migliore il problema della utiliz- 
zazione delle molte calorie (fino a 120) che rimangono dispo- 
nibili, nelle andature di crociera, fra la pressione di scarico 
della prima ruota di alta pressione, che lavori in ottime con- 
dizioni di rendimento termodinamico, e la pre 
missione della ruota successiva. 


ione di am- 


Infatti le ruote di crociera incorporate possono in questo 
caso essere divise fra le due turbine di alta e di media 
pressione, essere in numero sufficiente per un ottimo rendi 
mento ed essere divise in gruppi da saltare successivamente 
mano mano che la velocità di crociera aumenta 
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Fig. 4. 


Le fig. 4 e 5 rappresentano, in una s 
un piano passante per l'asse, una turbina di alta ed una di 
media pressione a grande velocità, studiate secondo i nuovi 
concetti ora esposti. 

La turbina di alta pressione (che a seconda della potenza 
può essere progettata per girare da бооо giri, per grandi po- 
tenze, a 12000 giri per potenze di 10000 cavalli asse) è formata 
da due ruote nei cui distributori, a tutte le andature, con 
grado più o meno grande di parzializzazione si espande il va- 
pore. A queste due ruote seguono due gruppi di ruote di 
crociera. La turbina di media pressione, che in generale gira 
allo stesso numero di giri della turbina di alta pressione, è 
formata da due gruppi di ruote di crociera ai quali seguono 
le ruote di tutta forza. Queste possono ricevere direttamente 
il vapore allo scarico delle ruote di tutta forza dell'alta pres. 
sione quando si vogliano saltare tutte le ruote di crociera; 
ma la comunicazione è intercettata da valvole le ruote di 
crociera sono percorse tutte in serie alla minima velocità di 
crociera; man mano che la velocità di crociera e quindi la 
potenza sviluppata dal gruppo motore aumentano, si saltano 
successivamente il primo gruppo dell'alta pressione, il primo 
e secondo gruppo dell'alta pressione ed il primo gruppo della 
media pressione. Le ruote di crociera sono ad azione a salti 
di pressione singoli e quindi hanno un ottimo rendimento 
termodinamico. 


$ 7. Conclusione. — Riassumendo quanto precedentemente 
esposto, gli apparati motori a vapore per navi da guerra do- 
vrebbero, a mio sommesso avviso, avere le seguenti caratte- 
ristiche: 

a) Pressione del vapore in caldaia fino a 35 chilogrammi 
con una temperatura vicina ai 400° solo alle andature di 
tutta forza; 

b) Pressione in caldaia intorno ai 25 chilogrammi e tem- 
peratura di 3oo" a tutte le andature di crociera; 

0) Circolazione forzata dell'acqua in caldaia per le an- 
dature con sviluppo di potenza superiore al 50%, della mas- 
ima, ed intensità di combustione, in questo caso, di 12 
chilogrammi di nafta per mq. di superficie riscaldata e per 
ora; circolazione naturale per le potenze minori; automatismo 
per ridurre la intensità di combustione a 6 chilogrammi di 
nafta per mq. e per ora in caso di guasto negli apparecchi 
di circolazione. 


d) Turbine iu tre o quattro corpi a grande velocità che 
comandano l'albero porta elica con doppia riduzione ad in- 
granagg 

e) Turbina di alta e media pressione montate a proravia 
del riduttore e quella o quelle di bassa pressione montate a pop- 
pavia per ridurre al minimo ln lunghezza delle tubazioni. 


P) Tubazioni principali di vapore collegate alle turbine 
di alta pressione in modo che queste si possano smontare senza 
rimuovere le tubazioni stesse. 
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£) Ruote di crociera incorporate e divise fra la turbina 
di alta e quella di media pressione. 

In base a questi criteri ho progettato alcuni tipi di appa- 
rato motore studiando i particolari delle turbine motrici e del 
relativo riduttore. Il peso che risulta per il gruppo formato 

alle turbine con i relativi accessori e dalle tubazioni di vapore 
macchina, nonchè dal riduttore è di chilogrammi 1,25 per 
cavallo asse per unità di piccola potenza e si riduce a chilo- 
grammi 1 per cavallo asse per potenze superiori ai 15000 cavalli 
asse e per asse. 

Anche l'ingombro risulta sensibilmente ridotto. Così ad 
sempio, mentre un apparato motore capace di sviluppare la 
potenza massima di 40.000 cavalli asse con la semplice riduzione 
occupa in pianta un rettangolo la cui area è di circa so mq., un 
apparato motore della stessa potenza ma con riduzione doppia 
e quindi turbine motrici veloci occupa uno spazio di 25 mq. 

Mi lusingo che questi criteri vengano benevolmente ac- 
colti dai valorosi progettisti de! Genio Navale italiano che è 
sempre stato alla testa, ed in molti casi precursore, di quanto 

neglio ha oggi la tecnica navale da guerra, tutte le volte che 
la Marina Italiana è stata guidata o da tecnici di grande fama o 
da uomini preclari i quali alla tecnica hanno sempre dato il 
posto più degno. 


Ing. Fea — Fa rilevare tutta la importanza dell’argo- 
mento studiatò da S. E, Belluzzo: oggi ci troviamo in presenza 
di una trasformazione profonda degli apparati motori a vapore, 
che spinti della concorrenza degli apparati motori cndotermici, 
cercano di acquistarne le caratteristiche di economia nei con- 
sumi, di compattezza e di celerità di manovra, senza perdere la 
propria dote fondamentale di leggerezza di peso e di capacità 
di potenza. Egli crede opportuno quindi di fare un cenno sulla 
trasformazione rivoluzionaria che si sta verificando nei gene- 
ratori di vapore, ripetendo quasi il rivolgimento di trent'anni 
fa, quella « battle of boilers », illustrandola con qualche proi: 
zione. Si limiterà solo ai tipi veramente rivoluzionari, trala- 
sciando quelli che rappresentano più che altro perferiona- 
menti sebbene importanti e geniali, delle caldaie attuali, come 
le caldaie « Wagner », alle quali si avvicina la proposta di 
S. E. Belluzzo, 

L'oratore ha fatto rilevare le tendenze della termodina- 
mica applicata verso le alte pressioni e le forti temperature, 
le quali hanno trovato negli impianti terrestri vasta e favo- 
revole applicazione : ricorda che la sola compagnia « I, C. Far- 
Denindustrie » negli ultimissimi anni ha installato circa до 
grandi caldaie di vario tipo, tutte funzionanti a pressioni supe- 
riori a roo atm. e che le Associazioni Corporative germaniche 
consigliano di fare impianti a più di 100 atm. e a più di 500° C, 
perchè così si realizzano economie di combustibile del 25-30% 
rispetto a quelli alle pressioni e temperature ordinarie. Argo- 
mento del resto ben noto anche nei nostri ambienti marittimi; 
i quali possono ricordare con orgoglio che la prima nave mer- 
cantile del continente europeo munita di caldaie ad alta pres- 
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sione — relativamente ai tempi — è stata l’Ausonia, costruita 
dalla « Ansaldo S. A, » per la « Sitmar » nel 1926-27. 

Quindi è necessario avere caldaie che sopportino queste 
pressioni e queste temperature, e nello stesso tempo consentano 
il raggiungimento di quelle economie, ossia di quei rendimenti 
termici, di quella compattezza, d: quella manorrabilità (per 
così dire) che distinguono i motori endotermici. Piccoli tubi, 
in acciaio speciale, collettori di diametri l'mitati (anzi in elcon. 
soppressione assoluta di ogni collettore) saldati insieme, nel 
campo costruttivo; circolazione forzata dell'acqua nell'interno 
dei tubi; circolazione ad alta o altissima prevalenza dell'aria 
e dei gas combusti, nel campo termico, sono gli elementi delle 
nuove caldaie. Si può affermare che la circolazione forzata 
dell’acqua nelle caldaie ha avuto effetti analoghi alla lubri 
cazione forzata melle macchine, e l'altissima velocità dell'aria 
e dei gas nelle caldaie, all'alto numero di giri delle macchine 
gli uni e gli altri elementi fondamentali della teen'ca moderna. 
Inoltre la grande superficie irradiata e la soppressione dei 
rivestimenti refrattari; la circolazione metodica dei fluidi; la ri- 
duzione al minimo dell'acqua in circolazione; la regolazione 
automatica parziale o totale; l'adegnato alimento e trattamento 
dell'acqua ecc. hanno contribuito allo stesso rivolgimento. 

La circolazione forzata dell'acqua (« La Mont » ecc.) o del 
vapore («Loefller») consente di dare ai tubi le dimensioni, la 
forma e la disposizione preferibili nei riguardi della utilizza- 
me delle superficie (irradiate ecc.) e di evitare incrostazioni 
localizzate; la circolazione dei gas ad alta velocità (150-200 
m/sec.) conseguente alle alte prevalenze, accresce moltissimo 
la trasmissione del calore dai gas alle pareti metalliche (oltre 
350 cal. per mq. e per grado — ostacolo insormontabile per le 
turbine a scoppio); la alimentazione dell'aria ad altissima pre- 
valenza (combustione sotto pressione, dei tipi « Velox >) 
aumenta la intensità di combustione nei forni (fino a 8 milioni 
di calorie all'ora per me.); quindi la produzione oraria 
di vapore riferita alla superficie riscaldata sale a 4 
E ciò senza danno del rendimento, che anzi їп queste caldaie 
può giungere a valori altissimi e mantenersi tale per una vasta 
gamma di carichi (ú Velox » oltre 90% per carichi da 1 a 4). 

D'altra parte la minima quantità d'acqua, l'assenza di 
refrattari, le limitate dimensioni della caldaia, il piccolo nu- 
mero di polverizzatori, ecc. consentono la adozione della ma- 
novra asservita, perfino completamente automatica (« Sulzer n, 
< Velox » ...), e la immediata rispondenza del'a produzione di 
vapore alla richiesta, tanto che la manovra può essere coman- 
data direttamente dalla motrice. 

Siamo quindi in condizioni molto vicine a quelle del mo- 
tore endotermico, mentre lo si supera francamente come peso 
ed ingombro: si parla di pesi di caldaie inferiori a т kg. per 
kg. di vapore prodotto e di ingombri fino a 3 me. per tonn. di 
vapore prodotto (« Velox »). Quindi per le grandi potenze 
dominio del vapore si conferma, mentre ardisce perfino di 
salire il motore endotermico proprio nel suo proprio campo, più 
pecificatamente riservatogli, nella propulsione dei sommergi- 
bili, donde. cra stato bandito trent'anni fa... 

Le caldaie nuovissime che hanno già trovato applicazione 
a bordo sono essenzialmente di cinque «La Mont», a 
circolazione d'acqua forzata ed alta velocità; « Loeffler » a cir- 

e forzata di vapore e doppio circuito d'acqua e vapore; 
zione forzata e pressione critica del va- 
pore; « Sulzer » ad alimento forzato, monotubolare; « Velox » 
(della « Brown Hoveri ») a circolazione forzata, alta pressione. 
d'aria e combustione sotto pressione. I tedeschi chiamano le 
caldaie a circolazione forzata « Zwangs umlauf kessel », quelle 
ad alimento forzato и Zwangs durchiauf kessel»: alle prime 
appartengono la « La Mont », la « Loefller » e la « Velox w; alle 
seconde la а Benson » e la « Sulzer ». 

La « La Mont », di origine americana e di perfezionamento 
europeo, adottando la circolazione forzata, ha realizzato la uni- 
forme distribuzione dell'acqua nei tubi — o meglio nelle ser- 
pentine costituite da un tubo variamente curvato — mediante 
ugelli regolabili alla radice di ciascuno di essi, ed ha realizzato 
la circolazione mediante apposita pompa elettrica, che imprime 
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all'acqua una soprapressione di circa 2,5 kg/cmq. e che assorbe 
circa 17190 della potenza ricavabile dalla caldaia. La pressione 
e la temperatura del vapore e il tiraggio dell'aria possono es- 
sere scelti a seconda delle circostanze, in modo da realizzare 
unità irradianti « ad alta velocità », leggere e compatte, senza 
ulteriori complicazioni eterodosse. Applicazioni importanti di 
caldaie « La Mont » sono state fatte sul naviglio sottile di 
alcune marine ed in qualche nave mercantile sottoposta a « rin- 
giovanimento »; per es. sul piroscafo Nicca della « H.A.L. », 
dove furono sostituite due caldaie « La Mont » a polverino di 
carbone da 5 tonn./ora e 18 atm. e 350°, alle caldaie originali 
cilindriche, realizzando il raddoppiamento della potenza c l'in- 
cremento della velocità da то a 12,5 nodi. 

La v Loefiler » di origine cecoslovacca, allo scopo di evi- 
tare i depositi nei tubi esposti al fuoco, fa circolare in essi va- 
pore surriscaldato anzichè acqua, il quale vapore d'acqua surri- 
scaldato è utilizzato in parte per alimentare gli utenti, in parte 
per evaporare « per miscela » — in apposito recipiente esterno 
alla caldaia — l'acqua: sono quindi due circuiti in parallelo, 
uno chiuso и evaporante », uno aperto « operante ». La circo- 
lazione del vapore è forzata mediante apposita pompa -— di po- 
tenza circa doppia che nel caso precedente — perciò occorre che 
la pressione del vapore sia molto forte: superiore a roo atm. 
Una interessante applicazione della caldaia « LoeMer » è stata 
eseguita sul piroscafo Conte Rosso del « Lloyd Triestino », dai 
« Cantieri dell'Adriatico w, sempre a scopo di ringiovanimento : 
ad una delle otto caldaie cilindriche preesistenti (14 atm. 300°C) 
venne sostituita una sola caldaia « Locfiler » a 130 atm. e 475°C, 
di conveniente capacità per dare un incremento di potenza di 
5.000 cav. (da 17 a 22 mila) e un incremento di velocità di 1,5 
nodi (1). La maggior pressione venne utilizzata in una turbina 
speciale « Escher Wyss », la quale poi scarica nelle preesistenti 
turbine, insieme con il vapore prodotto dalle caldaie cilindriche 
conservate, La pompa di circolazione è azionata da una turbina 
a vapore. L'impianto, in funzione quasi da vn anno, si è dimo- 
strato perfettamente rispondente allo scopo,coronando l'ardita 
iniziativa degli Armatori. 

La caldaia « Benson », di origine inglese sebbene sviluppata 
in Germania, aveva la caratteristica di funzionare alla pressione 
e alla temperatura critiche del vapore (225 atm. e 370°C), ma 
funziona regolarmente anche a pressioni minori, quando cioè 
esiste ancora distinzione tra acqua e vapore: anzi dalla regola- 
zione della pressione della caldaia si governa la potenza della 
motrice. Una prima applicazione parziale, anzi sperimentale, 
della « Benson » venne fatta sul piroscafo Üeckermark (тозо) 
e una seconda applicazione integrale fu eseguita nel 1932-33 
sul nuovo piroscafo a propulsione termoelettrica Polsdam della 
» Могай. L. », con quattro caldaie ú Benson w della capacità 
totale di 120 tonn./ora di vapore a go kg/cmq. e 460" C. 

La caldaia « Sulzer » è del tipo ad alimento forzato, ed 
aveva la caratteristica di essere costituita da un solo tubo di 
grande lunghezza (monotubolare), nel quale ad un estremo 
si immetteva acqua e dall'altro estremo si raccoglieva vapore 
surriscaldato: realizzazione moderna, oggi un poco modificata 
nella sua rigidezza, della vecchia idea del Serpollet. Natural- 
mente il tubo viene opportunamente avvoltó in serpentine di- 
sposte nei punti adatti del percorso delle fiamme e dei gas. 
Il funzionamento della caldaia è affidato alla perfetta regola 
zione del combustibile, dell’aria e delle temperature, effettuata 
automaticamente, con sistemi molto ingegnosi. La caldaia 

Sulzer n è stata applicata sperimentalmente sopra un piro- 
scafo, il Kertosono del « Rotterdam Lloyd » dove ha sostituito 
una preesistente caldaia cilindrica, ma con capacità sufficiente 
per alimentare tutte le motrici, rinforzate da una turbina AP, 
giacchè la nuova caldaia funziona a бо atm. e 375°C., in modo 
che la potenza è passata da 4.500 a 6.000 cav. e la velocità 
da 13 a 15 nodi. 


(1) Questi dati di potenza e di veloeità el sembrano un po’ cecessiti, dacchè 


minte pe provare in pratica Il nuovo tipo di caldaia © 


sue possibi di adatta» 
mento aln propulsione navale (N. d. F. 
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La caldaia « Velox », ultimo sviluppo indiretto dell 
turbina a gas dello Holzwarth, rappresenta la realizzazione 
più spinta della meccanizzazione del generatore del vapore, ra 
giunta mediante lo studio teorico e meccanico del problema 
anzi dei numerosi nuovi problemi delle caldaie modern 
bene — dice il Munzinger — risultati ncn molto diversi sembra 
possibile ottenere con mezzi meno complessi. La caldaia 
« Velox » propriamente detta è costituiti da un piccolo forno, 
completamente avvolto da tubi evaporatori, che ricordano quelli 
« Field », e da tubi surriscaldatori: in essi la circolazione è 
fore ediante apposita pompa. Nel forno l'aria comburente 
viene compressa a 2,5 kg cmq. e preriscaldata in un compres- 
sore rotativo speciale, ad alto rendimento, mosso da una turbina 
a gas, azionata dai gas della combustione, i quali appunto 
escono dal forno alla pressione di circa 2,5 atm. Il calore 
residuo dei gas viene infine sfruttato in un economizzatore, 
Non ostante l'alta potenza assorbita dal compressore — si 
tratta di circa il 25% della potenza sviluppabile dal vapore pro- 
dotto — il rendimento del sistema è altissimo (oltre il 90%), 
giacchè il calore corrispondente resta permanentemente in ciclo. 
Data la minima quantità d'acqua in circuito, la unicità del 
polverizzatore, ece., la manovra della caldaia è prontissima e 
si può rendere completamente automatica. Il peso e l'ingom- 
bro — come si è detto — sono minimi. Una applicazione 
sperimentale della «Velox » è stata fatta sopra un piroscafo 
delle « Messageries Maritimes », Athos I7 il quale ha so: 
tuito una delle sue vecchie caldaie da 16 atm. e 300° C. con 
una « Velox » da 35 tonn. ora e so atm. e 450° C. La potenza 
è stata raddoppiata, da 5 a ro mila cav. per asse, e la v 
portata da 16 a 20 nodi. 

E' fondamentale osservare come questi apparati motori 
abbiano dimostrato che il funzionamento a bordo di caldaie con 
pressioni di 60/130 atm, e temperature di 450°C. е più, sono rea- 
lizzabili senza speciali difficoltà, purchè si osservino le dovute 
prescrizioni : tra queste è essenziale il trattamento dell’acqua di 
alimento, giacchè sono le corrosioni e le incrostazioni che hanno 
portato all'insuccesso vari tentativi precedenti, come quelli del 
Parson (piroscafo King George V, 1026), Si è dimostrato che 

Ло bisogna usare acqua senz'aria, ma che è opportuno 
ionarla con trifosfato di sodio (Na, PO,) e con solfito 
di sodio, o amaloghe sostanze. Si può dire che per il rag- 
giungimento delle alte pressioni in servizio queste provvidenze 
non sono meno importanti di quelle costituite dalle disposi- 
zioni meccaniche sopra accennate nei diversi tipi. 


ocità 


Ing. Сопы — Circa le vibrazioni a bordo delle navi, cni 
ha accennato S. E. Belluzzo, ritiene utile precisare che esse 
sono dovute in massima parte alle eliche ed alla spesso poco 
felice sistemazione degli assi, i quali le trasmettono allo scafo. 
Per ciò che riguarda il progresso degli apparati motori marini, 
osserva che sono da prendere in considerazione e la questione 
delle elevate temperature che si ripercuote sullo spessore del 
materiale, e quella degli sforzi eccessivi. Informa poi che è stata 
proposta l'abolizione della turbina di marcia indietro e che al- 
cune ditte hanno allo scopo costruito eliche a pale orientabili 


Рккмюкхтк — A nome di tutti gli intervenuti esprime a 
8. E. Belluzzo il ringraziamento pel contributo recato al suc- 
cesso della riunione, portando con la Sua memoria dei preziosi 
consigli sulle turbine delle navi da guerra. 


Or. Ing. EUGENIO DE VITO 
CARENE PER NAVI MISTE 


1. — Premessa. 


ull'argomento delle previsioni della potenza di rimor- 
chio delle carene nude (РС 
finora esaminato: 


nei precedenti convegni abbiamo 


— le 


rene ad altissima velocità, di 30 a 40 nodi, quali 
quelle dei cacciatorpediniere, degli esploratori e degli incro- 
atori (Convegno 1933); 
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— le carene ad alta velocità, di 


а 30 nodi, quali quelle 
dei transatlantici e delle corazzate (Convegno 1035 


a bassa velocità, di o a 14 nodi 
delle navi da carico (Convegno 1035) 


quali quelle 


esaminiamo : 
— le carene a velocità intermedia, di 14 a 22 nodi, quali 
quelle delle navi miste. 


Nella presente memo 


E ciò seguendo il sistema adottato precedentemente di 
raccogliere per molte cirene, già provate alle vasche, i di 
DU «Y 
PCE 
in funzione di И: D'^ oppure di V : D? 


grammi di C — 


Elenco di carene sperimentate. 


Le trent arene madri che sono state prese in esame 
rispondono ai dati caratteristici del seguente specchio, nil 
quale, anzichè disposte in un ordine arbitrario qualunque, 
esse sono state elencate in successione di merito per un caso 
tipico di I: D'?— 3.50, che corrisponde în massima a navi 
miste ordinarie. Naturalmente per altri valori di questo rap- 
porto l'ordine di classifica potrà variare e ciò si rileverà caso 
per caso dai diagrammi presentati 


ELENCO E CARATTERISTICHE DELLE CARENE CONSIDERATE 


| "E 

" m 

| w" 

5 

э ' 

п i 

в " 

з ' 

' i 

" ' 

а ' 

" ' 

Й ' 

= i 

w |a 

" D 
кш | ' | 
к | a ' бэ 
ДЕ | о 
ха 2 | р ою Ni 
M ' colza 
xxm | 4 1. m 
xxv | s0 D вло [245 
xxv | Т D 6.68 | 2.60 
avi | ' mam 
хеп n | = rm | e sm |z 
sam | m | m vm |e em as 
ххх (m 46 1.46 | 5.73 0.47 | 2.70 
ххх | 19) 995 145 | 579 0,39 2.06 
ххх! 2 зт 1460/57 en ons 
хош | se | m | | ve ви $m |a 
sim | is = |a en $m sa 


Nello specchio si sono elencati alcuni dei coefficienti © 
rapporti caratteristici che sono maggiormente in uso, restando 
confermato che le influenze di questi rapporti, forsance perchè 
e nella graduatoria delle 


talvolta contrastanti, non sono decisi 
carene qui considerate. 
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3. — Nole teoriche sull'andamento della curva dei C in fun- 
zione della velocità o di suoi parametri. 


Può avere qualche interesse stabilire quale possa essere 
il valore limite di C. Ovviamente, come già altra volta rile- 
vammo, può scriversi 


= DER Do x у! PCE attrito _ 
= РСЕ totale — РСЕ attrito ^ РСЕ totale — 
= c, x РСЕ attrito 
= A ^ PEE totsle 
В jue бу DROP " 
Pertanto il valore limite C è Ca берн € come 
sponde al caso teorico di carene per le quali sia : 
ЕСЕ ШШЕ" = 1 e cioè per le quali la resistenza al moto si 


riduca al solo attrito. 

A questo caso teorico si avvicinano le navi a velocità 
molto basse, per le quali, con carene appropriate, la resistenza 
residua, comunemente chiamata resistenza d'onda, in quanto 
ne è la parte preponderante, può essere trascurabile rispetto 
alla resistenza d'attrito. 

Per la nota formula di Froude (*) 

РСЕ attrito = K У S X V35 dove il valore di K 
varia da K = 0,297 X 10-3 per L = m. oo, fino a 

K = 0,289 x 102 per L = m. 


з 
Ne consegue Су = © 


ы 5 
Poichè per carene simili py, ё costante, nè sono molto 


forti le variazioni per carene corrispondenti ad una determi- 
mata zona di velocità, la curva dei Ca corrisponde all'equa- 


zione C, = k V°, che è della forma y = А x" (parabola di 
grado m.) 
Pertanto, ove si volesse tracciare questa curva, poichè per 
| “t = 
è G= O dy ce 


la curva esce dalle origini tangente all'asse delle ordinate e 
sale assai rapidamente giacchè per V = 1 nodo è Ca = k; al 
crescere della velocità la curva è sempre ascendente, ma con 
incrementi sempre più moderati. 

Così ad esempio, per tutte le carene simili alle trentatre 
carene qui considerate, si ha S/D23= 6.12 a 7.02 e pertanto 


= KX s 
tenuto conto che alle carene più lunghe corrisponde superficie 
bagnata più estesa. 


зо а 408 ossia Ca = (sso a 405) C V 


Per 17 = nodi 14 corrisponde 1917 = 1,57. 
Per V = nodi 20 corrisponde V% = 1,66. 
Quindi, entro questi limiti di velocità Ca = 865 a 825, 


cioè in media 845, avendo tenuto conto che alle velocità mag- 
giori corrispondono carene con maggiore lunghezza e con più 
estesa superficie bagnata. 

Ma la resistenza d'onda (più esattamente resistenza resi- 
dua) alle velocità anzidette non è trascurabile. 

Se la resistenza d'onda è sul 30% della totale si ha: 

C = оло x Са = soo circa. 


€) Per la superücie bagnate $ della carena, una delle formole appressimate 
più attendibili è la nota formola di Normand S/L = /,5 i $ (p-+ 0,00) L 
Per determinati valori di D L e Q саза per /x{ = costante, H valore mie 


mimo della superfele bagnata è dato da 1,54 = (p+ 0.00)! cioè da 

dji = 1,510 + 0,09. 
"x 

li = m im 1m ie 160 


ол eee vi corrisponde 


Se la detta resistenza è il 50%; della totale, si ha: 
C = о5о X Ca = 423 circa. 
Se invece essa fosse il 60% della totale, allora 


C = 0.40 * Ca = 388 circa. 


La lunghezza assoluta della carena, l'angolo d'entrata della 
linea di galleggiamento, la distribuzione longitudinale, del vo- 
lume, i coefficienti di finezza del volume, delle aree di galleg- 
giamento, delle sezioni trasversali, e più comprensivamente, le 
forme della carena sono tutti elementi che, adeguatamente 
scelti, possono diminuire la resistenza d'onda e far quindi 
aumentare il valore di C. 

Comunque, rispetto alla curva dei СА del solo attrito, che 
può essere tracciata con la detta equazione, la curva dei C 
al crescere delle velocità si abbassa, giacchè le ordinate dei СА 
PCE attrito 
PCE totale 
che, mentre alle basse velocità è prossimo ad 1, al crescere 
della velocità discende al disotto dell'unità. Сід avviene più 
rapidamente di quanto si accresce il valore di Ca , quindi ad un 
certo valore di V (ossia dî V: 1.02 ovvero di V: D'/*) al 
crescere della velocità la curva del C inizia la sua discesa. 
Ciò per le navi da carico, a forme più piene, accade per 
V : L'? = 0,7 + 09 circa;pei transatlantici, a forme più 
snelle, meglio adatte a contenere la entità delle formazioni on- 
dose, si può verificare per 17: LV? = 1,2 — 1,4 secondo le 
forme adottate; per le navi miste può presentarsi fra 0,9 e 1,2. 

L'andamento della curva dei C è inoltre influenzato dai 
noti fenomeni di risonanza e di interferenza delle formazioni 
ondose i quali determinano nella curva dei C quelle caratteri- 


vengono ad essere moltiplicate per il rapporto 
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600 
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Fig. 2. 


stiche ondulazioni che, nel gergo dell’architetto navale, si chia- 
mano i monti » e le « valli » e che tante sorprese hanno dato 
nelle prove in mare. 

Ricordiamo dalla teoria dell'onda trocoidale che per essa 
la semilunghezza d'onda 16, cioè la distanza tra cresta e cavo, 
e la velocità di propagazione sono legate dalla nota relazione 
\@1 = 0.0845 V? 


per V = nodi 5 о 15 20 
si ha JÎ = mı. a11 8,45 


4 35 
76,05 103 


19,01 33,80 5 


Come è notorio nel moto d'una carena si determina : 

— uma intumescenza in prossimità del dritto di prora (per 
solito un poco a poppavia), sempre visibile e che si propaga 
verso poppa con la velocità V della nave; 

— una depressione, in prossimità del diritto di poppa, il cui 
cavo non è sempre visibile per îl disturbo dovuto alla propa- 
gazione della formazione ondosa prodiera. Anche l'onda di 
poppa si propaga con la velocità della nave. 

La distanza fra la prima cresta dell’onda prodiera e il primo 
cavo dell'onda poppiera è prossima alla lunghezza della nave 
e può esprimersi con D = K х Lg. dove K è un coefficiente 
per solito inferiore all'unità, dipendente principalmente dalle 
forme degli stellati di prora e di poppa e specialmente dalle 
forme particolari della parte prodiera (bulbo, Vourkevitch, 
Maier, ecc.), come già altra volta rilevammo. Per esempio 
K = 0,9 per le navi da carico, 0,8 pei transatlantici, 0,85 per 
le navi miste (*), salvo le varianti che dalle particolari forme 
anzidette possono derivare. 

Determinata la semilunghezza 11 dell'onda di prora di 
velocità V pari a quella della nave, se la detta semilunghezza 
entra un numero n dispari di volte nella distanza D = K x L, 


AM) Si avverte ehe | predetti valori numerici sono puramente indicativi. 
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nella propagazione dell'onda prodiera questa presenta un cavo 
in prossimità della poppa dove si forma anche il cavo dell'onda 
poppiera, e nella composizione dei due sistemi ondosi essi si 
sommano e sí ha la risonanza. 

Se invece la semilunghezza anzidetta dell'onda prodiera 
entra un numero m pari di volte nella lunghezza D, allora si 
presenta una cresta in prossimità della poppa, dove si forma 
il cavo dell'onda poppiera e nella composizione dei due sistemi 
essi si sottraggono e si ha la interferenza 

Dall'equazione w x 1⁄1 


D, assumendo 1! = 0.0845 1° e 


deduce 
V 3A vn 
та = Чы К“ 


Ss 


Ritenuto che per le navi miste sia p. es. K s 
serie dei numeri dispari, corrispon- 


Ada = 1-3-5-7- 
dono le risonanze 
VL = 3,17 - 1,83 = 1,41 - 1,20 - 1,05 ecc. 

Adn-23-4-6-8-- 
dono le interferenze 

VIDA = 2,25 - т, - 1,00 ecc. 

Alle velocità più basse le onde sono di poca entità e la 
loro influenza sulla curva dei C si attenua così da diventare 
poco visibile. 

Pertanto, al crescere della velocità la curva dei C nelle 
sua discesa dovrebbe teoricamente presentare delle ondulazioni 
con monti e valli în corrispondenza dei predetti valori delle 
interferenze e delle risonanze. 


dei numeri pari, corrispon- 


700 


400 


300 
ч z, * 
E 1 EL 2 
9 VG 

Fig. 3 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 165 


Nei diagrammi dei C, dedotti dai resultati sperimentali 
delle prove di vasca, queste ondulazioni sono qualitativamente 
visibili, pur se la loro corrispondenza numerica ai valori teo- 
rici non è esatta, sia per la influenza delle diverse forme, sia 
perchè molti elementi possono allontanare dalle ipotesi ma- 
tematiche semplificatrici che fu necessario adottare per la trat- 
tazione. 

Comunque è opportuno tenere presente l'andamento del- 
l'onda trocoidale di velocità pari a quella della nave per le 
andature di maggiore interesse, sia per meglio giudicare sulla 
lunghezza di carena più conveniente in relazione ai valori cri- 
tici di V: L.A di cui sopra, sia per adeguare al predetto anda- 
mento la distribuzione longitudinale del volume, giacchè è 
stata prospettata la convenienza di togliere volume in corri- 
spondenza delle creste e aggiungerlo in corrispondenza delle 
gole (Kempf), riducendo così l'altezza delle onde generate e 
quindi la energia dissipata nella loro generazione. 


4. — Graduatoria delle carene e influenza di vari elementi. 


Per il valore particolare V: D'* = 3.50, che come si è 
detto può corrispondere a varie navi miste, e limitatamente 
alle trentatre carene e alle condizioni di velocità qui consi- 
derate, lo esame della tabella e dei diagrammi consentono le 
deduzioni che seguono, alcune delle di sono abbastanza 
ortodosse, nel senso di accostarsi ai principi dogmatici gene- 
ralmente accettati , altre sono invece piuttosto eretiche. 

Peraltro anche deduzioni negative possono avere il loro 
valore, 

I nostri rilievi possono così raggrupparsi: 


Deduzioni generali. 


— La prima osservazione, che maggiormente colpisce, 
è la considerevole differenza nei valori di C a parità di V: D'*. 


Per V: D' 3.50 si va dal massimo di C = 718 della 
carena (13) al minimo di C = 360 per la carena (19), con la 
notevole differenza di circa il 50% in meno rispetto alla ca- 
rena migliore. 


— Anche quando si limiti il confronto alle nove carene 
migliori che presentano valori di C superiori a 600, le discre- 
panze si attenuano, ma la differenza rispetto alla carena mi- 
giore è pur sempre del 16%; scartando la carena migliore (13), 
perchè di lunghezza eccezionale, la differenza delle otto carene 


migliori rimanenti, sarebbe pur sempre da C = 656 a C = 602 
cioè dell'815 per cento circa. 

Ripetendo il confronto per V: DU* = 4 le differenze si 
accrescono. 


Deduzioni relative alla estensione della superficie bagnata. 
pu. 

— Le nove carene migliori presentano tutte per tale 
rapporto valori non inferiori a 6,50. La graduatoria per le 
33 carene considerate mon risente dell'influenza di tale rap- 
porto; vi sono carene ottime con rapporti elevati (di 6,85, 
di 6. 81), mentre pure a rapporti bassissimi (di 6.27, di 6.12) 
corrispondono carene meno buone. 


Di tale estensione è indice ib rapporto Š 


— Raggruppando le carene a parità, o meglio prossimi 


di rapporto S: 0, cioè di estensione della superficie bagnata, 
permangono considerevoli differenze nei valori di C; a titolo 
di esempio per S: D*? prossimo a 6.50 si ha: 

Carena N. LM e AE E NE AES 
Rapporto S: D* — 6.57 6.51 6.50 6.43 6.57 6.53 6.49 0.47 
Coefficiente € 611 боз 585 558 547 526 мо 456 


Si discende da C = бїт a C = 456 con la по 
vole differenza in meno del 25% circa. Per V: D'* 


LL oh Lan 67E 


= 4 la differenza corrispondente risulta del 23% 


Concludendo la estensione della superficie bagnata, 
nelle condizioni particolari qui considerate, non ha 
influenza preponderante, in quanto la maggior resi- 
stenza d'attrito può essere compensata dalla minor 
resistenza d'onda. 


Deduzioni relative al coefficiente di finezza. 


— Le carene che per V: D = 3.50 presentano 


valori di C superiori a 500 hanno tutte coefficiente di 
finezza inferiore a q = 0.70 e quelle per le quali C 
è superiore a 600 hanno coefficiente di finezza non 
superiore a q = 0.65 circa. 


— Vi sono carene con elevato coefficiente di finezza 
che risultano migliori di quelle assai più fini. Per 
es. la carena (13) con @ = 0.503 presenta С = 718, 
mentre la carena (22) con ф = 0.49 presenta C = 577. 
Così pure la carena (11) con ф = 0.70 circa presenta 
tuttavia C = 502 mentre rimane a questa inferiore in 
graduatoria la carena (21) che con ф = 0.523 presenta 


C = 456 appena. 


Raggruppando le carene a parità, o meglio 
\ prossimità, di coefficiente di finezza, per ciascun gruppo 
Й le differenze nei valori di C si айеппапо ma perman- 
gono. Così ad esempio per ф = 0.54 si ha: 


Carena N. 


8 27 38 gr 29 12 30 25 


510 477 


Са 656 Goo 587 585 547 520 


Si discende da un massimo di С = 656 ad un mi. 
nimo di C = 477 col 27% di differenza. Anche per 


ES 
m 3 ^ 5 6 
Vo» 
Fig. 4. 


I: D'* = 4 si riscontra la differenza del 27%. 
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— Lo eccessivo affinamento con @ = 0.49 della carena 
(22) non presenta grande vantaggio essendo C = 577, valore 
che può essere superato anche con coefficienti di finezza supe- 
riori a 0.54 € perfino di 0.65. 
iccome potrebbe obbiettarsi che nello specchio figura una 
sola carena con g = 0.49, abbiamo verificato per V: D" 
= 3.50 su varie carene di cacciatorpediniere ed incrociato 
con coefficiente di finezza blocco g = 0.40, riscontrando valo 
fra C =s70 e боз. Mentre, come si è visto, è possibile realiz- 
zare C = өзө con q = 0.54 e perfino C = 718 cong = 0.503. 

Peraltro è risaputo che per cacciatorpediniere inglesi si 
sono adottati coefficienti di finezza fino a g = 0.54 circa. 

— Concludendo, la tabella e i diagramm mostrano che, 
nelle condizioni qui considerate, corrispondenti ai casi ordinari 
delle navi miste, è inutile scendere al disotto di p = 0.52 е 
può essere dannoso salire al disopra di ф = 0.65; entro i limiti 
Ф = 0.54 -= обо è possibile supe bilmente C = боо; 
non solo per V: D'* riferiscono queste dedu- 
zioni, ma anche per V: D 


re 


Deduzioni relative alla lunghezza. 
Di tale dimensione è indice il rapporto L 


— A tutte le carene qui considerate che presentano C 
superiore a soo corrispondono rapporti /.: D' non inferiori 
а 6.27, ed a quelle con C superiore a боо corrispondono rap- 


porti L: D'^ non inferiori a 6.40. 

— Invero allo eccezionale allungamento Ly : D'* = 7.26 
della carena (13) corrisponde C = 718 in paragone alC = 656 
della carena (8), seconda in graduatoria, per la quale /.; D"? 


6.50 soltanto. Per contro la carena (16) cui corrisponde L: D' 
7.12 presenta C = 642 
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— Raggruppando le carene a parità o meglio prossimità 
del rapporto caratteristico L: D'? le differenze dei valori di C 
attenuano, ma permangono. A titolo di esempio per valori 
prossimi a L: D"? = 6.50 si ha 


Carena N. 26 28 ш 7 a 25 
Li pa 6,49 бут 6,58 6,52 6,54 6,51 
[4 боз 587 547 508 s 477 
Si discende da С = өзө a С = 477 col 27% di differenza. 
Concludendo, nei riguardi della lunghezza può essere util 
superare Lg: D"" = 7 ed è dannoso scendere al disotto di 


Lg: D'* = 6; è possibile conseguire coefficienti C superiori 
a боо con valori di L: D'? anche prossimi a 6,50. Per V: D'* 
= 4 le prime quattro carene hanno L: D'? prossimo a 7. 
Deduzioni sul rapporto lunghezza-velocità. 

Per la carena (13), prima in graduatoria, è V : L' = 1.30 

Per le nove carene migliori, con C superiore a 600, il 
valore di V: L" compreso fra i 1.30 e 1,37; per le carene 
meno buone è prossimo a 1.45. 

— Raggruppando le carene a parità, o meglio prossimità, 
di V: L'* si hanno valori di C assai differenti. Così ad esem- 
pio per V: L}? = 1.35 circa si ha: 


Carena wa 3 31 6 m ы а 4 go 
v: Li 1.33 1.36 1.36 1.39 1.36 1.33 1.34 1.36 1.35 1. 
бїт боз 585 520 526 523 S10 


scende da 635 а 510 con la differenza del 20% circa 

Per V: П'е = 3.5 può essere utile non superare V: 1 
1.32 ed è dannoso salire al disopra di V: 1. 141, mentre 
è possibile conseguire valori di C superiori a 600 anch 


con valori prossimi a 1.37. 

Per V: D' = 4 può essere utile non supert 
1.51 ed è dannoso salire al disopra di 1.4, 
mentre è possibile conseguire valori di C superiori з 
o anche con valori prossimi a 1.57. 


5. — Riepilogo. 


Da questo esposto emerge, limitatamente alle 


trentatre carene considerate, che, per le navi miste or- 
dinarie, per le quali sia V: D'* =3.5: 

— la estensione della superficie bagnata qui com- 
presa fra = 6.12 e 7.02, non ha influenza 
preponderante; 


— è possibile ottenere buone carene contenendo il 
coefficiente «p. fra 0,54 е 0,65; 


— è dannoso ridurre la lunghezza al disotto di 
L: D'? = 6 cioè superare V: LY? = 1,41; 


— è superfluo acerescere la lunghezza al борт 


di L: D"? = 7, cioè discendere al disotto di V = 
1,32, potendosi conseguire buone carene anche com 
L: D'* = 0,5, cioè con V: L'* = 1,97; 

— il valore massimo di C che si può conseguire, 
con carene eccezionalmente lunghe, ë C = 718, ma s 
può raggiungere anche C = 656 con L: D' = 6.50 


Analoga indagine si può ripetere con V: D = 4 
< si troverebbe quanto segue : 


— è confermato che la estensione della superficie 


nata non ha influenza preponderante; 


— è possibile ottenere buone carene contenend 
il coefficiente di finezza @ fra 0,52 e 0,60; 
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— può essere utile avvicinarsi a I: D" = 7 cui corri- 
sponde V: L"? = 1,51; 

— le prime cinque carene restano tali, con qualche spo- 
stamento di graduatoria; pen esse il valore massimo di C che 
si può conseguire con carene eccezionalmente lunghe è C 
608, ma si può raggiungere C = 636 anche con L: D'* = 6,87 
e C = 608 con L: D' = 6,50 

Per altri valori di V: D'*, più aderenti ai dati specifici 
di programma, il progettista può avvalersi dei diagrammi al- 
legati delle 33 carene sperimentate, nei quali, entrando sulle 
uscisse col valore V; D"" del ceso, si ha sull'ordinata la clas- 


MR i 
sificazione dei valori di C = Ó Ç p già disposti nella succes- 


sione di merito per le 33 carene simili alle carene madri. 

Per facilità di lettura, anzichè sovrapporre i diagrammi 
delle trentatre carene madri in una sola tavola, sono stati ri- 
partiti in tre tavol 

— la prima pei valori di L: D'? compresi fra 7,26 e 6,75 


— 1a seconda pei valori di L: D"? compresi fra 6,74 e 6,49 
cioè prossimi a 6,60 (carene N. 1-2-3-4-6-7-8- 11-1 
23 - 25 - 26 - 28 - 20 - 31); 

— la terza per i valori di L: D'? compresi fra 6,32 € 5,73, 
cioè prossimi a 6 (carene N. 5 - 14 - 18 - 19 - 20 - 21 - 24 - 32). 

In tutti e tre i diagrammi come curva di paragone è stato 
riportato il diagramma della carena (8) per la quale 
L: D'? = 6,so e che risulta fra le migliori. 

Analogamente si è fatto pei diagrammi dei C in funzione 


di l 


300 
dla 
Ñ| 3 5 5 
У pi 
carene N. 8 - t - 28 - 39 - 00-2: = 84 = e 


6. 


Il fatto più notevole rimane quello delle considerevoli dif- 
ferenze nci valori di C delle varie carene a parità di V: D'* 
e di altri elementi ritenuti fondamenti 

Pertanto la conclusione è che, anche quando siasi scelto 
un adeguato coefficiente di finezza p, un conveniente rapporto 
di lunghezza L: D'*, un conveniente rapporto di lunghezza- 
velocità 17: L'*, rimane sempre notevole l'influenza delle 
forme e confermata la conseguente importanza delle prove di 
vasca, che sono da considerarsi di primissimo ordine nel campo 
dell'economia mondiale. 


Gen, Barberis — Ricorda come nei precedenti convegni 
fosse stato messo in evidenza il fatto che, mentre nell'attuale 
legislazione sono concessi premi per coloro che dirigono i loro 
sforzi verso la riduzione dei consumi degli apparati motore ma- 
rini, nessun premio è previsto per incoraggiare il miglioramento 
del rendimento di carena, с come fosse stata prospettata l'op- 
portuni tudiare un sistema adatto a questo ultimo scopo. 
Egli ha esaminato il problema sotto ogni aspetto, ma deve di- 
chiarare di non essere riuscito a fare una proposta concreta, 
avendo incontrato impreviste e notevoli difficoltà nella ricerca 
di una base sicura di giudizio sulla bontà della carena di una 
costruzione, cioè nel determinare la formula che tenga conto 
del grado di questa bontà e sulla quale basare la misura del- 
l'eventuale muovo premio governativo alle nuove costruzioni. 
Egli ritiene che il problema sia effettivamente della massima 
importanza poichè interessa il progresso della nave mercantile 
in ogni suo organo, pertanto fa voti affinchè altri ancora vi si 
dedichino e prospettino eventuali sistemi che potranno contri- 
buire alla soluzione 


Ing. Sicenpori — Ricorda che il premio di costruzione 
concesso è un compenso daziario, il quale è tutt'altra cosa di 
un premio d'incoraggiamento a migliorare comunque qualche 
caratteristica delle navi. Il progetto e la costruzione di una 
nave mercantile costituiscono dei compromessi fra diversi e 
spesso contrastanti fattori, compromessi che vengono di volta 
in volta scelti dal progettista in base ai peculiari requisiti del 
servizio cui sarà destinato il bastimento ed a particolari esi- 
genze imposte da necessità d'ordine economico: perciò non è 
consigliabile che la legge, ingerendosi in una questione del ge- 
nere, influisca in qualsiasi modo sulla scelta del miglior com- 
promesso, ma è preferibile che il progresso delle carene sia 
lasciato alle forze naturali della concorrenza fra i costruttori ed 
alla necessità, per questi, d'allettare sempre maggiormente, 
con navi migliori e più economiche, l'armatore a costruire 
del naviglio nuovo. 


Ing. MgLoNCINI — Mette in rilievo l'importanza della rac- 
colta di dati fatta dal Generale De Vito, ma osserva che la me- 
moria attuale contempla carene la cui lunghezza relativa varia 
da 7,26 a cioè su un campo di variazione del 27% circa, 
cosa questa che non gli sembra lecita ai fini del paragone. Pro- 
spetta la necessità dell'adozione del « volume relativo » (dato 
dal rapporto fra il volume di carena ed il cubo della lunghezza 
al galleggiamento), come elemento più rispondente alla classi- 
ficazione delle carene. Nel caso presente il detto rapporto varia 
fra 5,3 e 2,5. Nota ancora che vi è gran divario fra i coefficienti 
di finezza totale — da 0,75 a 0,53 — ciò che potrebbe spiegare 
il divario dei risultati. Secondo la sua opinione è più corretto, 
anzichè considerare la costante dell’Ammiragliato, che è utile 
in senso globale, considerare il rapporto fra potenza d'onda e 
potenza totale, che dà qualche cosa di significativo. Si augura 
che nella prossima riunione il Generale De Vito voglia portare 
il suo studio sulla base dei concetti test esposti, chè da parte 
sua farà qualche ricerca in tale senso. 


Ing. Рктепл.о — Dichiara di aver applicato a scopi pratici 
i risultati degli studi del Generale Ing. De Vito, trovandoli 
grandemente ‘utili. Prega che della memoria presente venga 
ampliata la messe di dati, magari con qualche coefficiente di 
finezza, per es. quello di galleggiamento, tanto utile in un cal- 
colo sommario della stabilità. 
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‘re — Prospetta la necessità delle esperienze alla 
in dipendenza delle quali si può ottenere ogni possibile 
miglioramento della forma di carena. A Suo avviso dovrebbe 
prescriversi l'obbligatorietà di provare alla Vasca tutte le ca- 
rene di nuove costruzioni per le quali il Governo conceda premi 
о compensi. Ringrazia il collega Gen. De Vito per l'interes- 
sante memoria, la quale aumenta la collana di utili informa- 
zioni sui vari tipi di navi, e che gli studiosi apprezzano molto. 


Dr. Ing. FRANCESCO MODUGNO 
Mono. Generale del Genie Navale 


RICERCHE SPERIMENTALI SULLA PROPAGAZIONE 
della pressione nelle esplosioni subacquee 


— GLI APPARECCHI INDICATORI DI PR 
TARATURA. 


SIONE E LA LORO 


Circa cinque anni fa ho dovuto eseguire delle esperienze di 
scoppio contro modelli di strutture di protezione subsedqu 
tipo Pugliese, e ciò mi ha dato occasione di osservare come le 
strutture di quel tipo si prestassero mirabilmente ad indagis 
di carattere scientifico, basate sulla misura delle pressioni pro- 
dotte dalla esplosione. 

In esse, di fatti, il materiale destinato ad assorbire, con la 
sua deformazione e lacerazione, parte dell'energia di 
sione dei gas diretta contro lo scafo, è razi 
dall'involuero protettivo che deve resistere agli effetti residui 
dello scoppio e che può quindi esser proporzionato convenien- 
temente per tale obiettivo. Perciò, se si montano su questo in- 
volucro degli apparecchi i quali misurino le pressioni che ven- 
gono esercitate nei vari punti, si possono conseguire i seguenti 
due scopi 

1) Rilevare come ed in quele misura varino le pressioni 
esercitate sulla parte protettiva cambiando il peso della carica, 
la sua posizione, la distribuzione dei liquidi nei compartimenti 
colpiti dalla esplosione ecc, 


2) Avere il modo di proporzionare gli clementi resistenti 
in base alla precisa distribuzione delle pressioni 


Dopo aver studiato e costruito vari apparecchi per i sud- 
detti esperimenti,mi è sembrato opportuno di utilizzarli anche 
per eseguire speciali prove intese a determinare come si pro- 
paga, attraverso l'acqua, l'onda di pressione prodotta dalla 
esplosione. E poichè queste ultime prove hanno portato a con- 
clusioni che presentano un certo interesse, ed il metodo seguito 
mi sembra possa essere applicato con successo in ulteriori 
cerche sperimentali, ri û in queste note il lavoro com- 
piuto, lasciando da parte le esperienze contro strutture, che 
hanno carattere riservato. 

Particolare importanza nelle suddette ricerche ha assunto 
lo studio degli indicatori di pressione, e perciò converrà passare 
in rivista i diversi apparecchi sperimentati e fare un cenno del 
modo col quale vanno interpre 

La forza esercitata da un'esplosione si manifesta durante 


е le indicazioni da essi date 
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un periodo d: tempo estremamente. piccolo, ma misurabile, nd 
quale la sua intensità in genere non rimane costante, D'altra 
parte anche le deformazioni prodotte sull'indicatore dalla pres 
sione di scoppio impiegano un certo tempo per raggiungere la 
loro ampiezza massima. Tenendo perciò presente la simultaneità 
delle forze delle deformazioni suddette, noi possiamo ripo- 
tare in un diagremma le prime come ordinate ¢ le seconde come 
ascisse, ottenendo la curva a della fig. 1. Nella stessa figura 
la linea b rappresenta come varia, sotto la sollecitazione dina 
mica, la resistenza opposta dall'indicatore alla deformazione 

Per un dato schiacciamento (1) O S l'area O A, À S misura 
il lavoro della forza deformante, l'area O B, B 5 misura il la 
oro della forza resistente: perciò l'area differenziale B, A, A B 
misurerà ‘la forza viva acquistata, durante la deformazione, 
dalla massa in moto. 

Sia O S' lo schiacciamento per il quale le arce sottese 
dalle due curve a e b risultino uguali fra di loro: in comi- 
spondenza a tale aseissa la forza viva si annulla e cessa la 
deformazione. 

Nella figura 2 si è supposto che agisca una forza costante, 
o pressione media, rappresentata dalla retta a e che la forza 
resistente sia rappresentata da una retta b passante per l'ori- 
gine come nel caso delle formazioni elastiche, Analogamente 
a quanto osservato per la figura precedente, la deformazio 
deve cessare in corrispondenza alla ascissa O S' per la quie 
еа O A, A' S” risulti uguale all'area O B'S’; si ha quindi 


il caso ben noto di un carico costante applicato improvvisi 
mente, che produce una deformazione elastica massima pari 
al doppio della deformazione statica. 

Quanto si è detto presuppone che la pressione dw 


stanza a lungo per dare il tempo allo schiacciamento di com- 
pletarsi. Nelle esplosioni però si verifica, in generale, il ce 
opposto e cioè che la pressione cessi prima dello schiacc» 
mento. Riferendoci alla figura 2, se la pressione cessa in J 
la deformazione massima O S, deve rispondere alla condizio 
che risultino uguali le due aree tratteggiate 

Dall'esame fatto può concludersi che gli schiacciamenti 
degli indicatori non dipendono semplicemente dal valore 
simo della pressione prodotta dallo scoppio, ma sono una fun 
zione, non facilmente determinabile, dell'andamento della pr 
sione agente e della resistenza dell'indicatore nonchè del temp» 
dorante il quale si esercita la pressione. 


E” facile comprendere come anche le strutture delle пат}, 
sotto l'azione dello scoppio, debbano avere un comportamento 
analogo a quello innanzi esaminato, e ciò sia pen quelle parti 
che rimangano, permanentemente deformate (caso analogo š 
quello della fig. 1) sia per quelle che subiscano solo deforma- 
zioni elastiche (caso della fig. 2): perciò le indicazioni fornite 
dagli apparecchi a deformazione possono considerarsi adatte 
per l'apprezzamento delle sollecitazioni che subiscono le strut- 
ture senza bisogno di ricorrere agli apparecchi oscillografici, 
i quali danno il diagramma della variazione della pressione in 
valore assoluto, ma sono di impiego molto meno corrente © 
non consentono, senza eccessive complicazioni, il rilievo con- 
temporaneo delle pressioni in un numero notevole di punti 

Gli apparecchi indicatori sperimentati possono raggrupparsi 
in due categorie: una a deformazione permanente e l'altra a 
prmazione elastica. 


Indicatori a deformazione permanente. — La figura 3 rap- 
presenta un apparecchio nel quale l'organo che si deformi 
per effetto della esplosione è un dischetto metallico, il quale. 
con la sta freccia, dà l'indicazione richiesta della pressione 
n parti dell'apparecchio non servono che per s 
stegno e fissamento del dischetto, ¢ sono chiaramente indicate 
nella figura. 


Le rimam 
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Fig. з. 


Si è constatato che questo apparecchio, quando orientato 
con la faccia esterna del dischetto verso il basso dava indica- 
zioni maggiori di quelle che si avevano con la detta faccia 
verticale o rivolta verso l'alto: tale differenza cra dovuta alla 
presenza, nel primo caso, di una sacca d'aria che, permet- 
tendo all'acqua di acquistare un moto di traslazione, aggiun- 
geva un'azione di urto a quella dell'onda di pressione agente 
sul dischetto, 

L'inconveniente è stato eliminato mediante la variante rap- 
presentata dalla fig. 4, che porta il dischetto a paro con l'orlo 
dell'apparecchio. 


Passe 15 


Sono stati provati dischetti in rame di varie qualità e in 
ferro: quest'ultimo materiale è stato sperimentato allo scopo 
di ridurre la massa dei dischetti, a pari resistenza, e quindi 
di rendere minori le forze d'inerzia in giuoco. I risultati più 
regolari si sono però ottenuti col rame elettrolitico. 

La figura 5 rappresenta, cominciando da destra, dei di- 
schetti a paro in rame prima della prova, dopo la deformazione 
senza rottura e dopo la rottura; la figura 6 rappresenta dei 
dischetti di ferro in condizioni analoghe. Si rileva che i di- 
schetti in rame si rompono per cesoiamento lungo il contorno 
della cavità sottostante, benchè si usi la avvertenza di fare 
tale contorno non a spigolo vivo, mentre quelli in ferro si 
rompono al centro per flesso-trazione: nei primi la rottura non 
cambia di aspetto passando dalla prova idraulica di taratura 
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alla prova di scoppio; nei secondi la rottura è appena percet- 
tibile alla prova idraulica, mentre è più ampia (come in figura) 
alla prova di scoppio. 

Nei dischetti di rame si è d'altra parte rilevato che, sotto 
la esplosione, essi generalmente raggiungono, senza rompersi, 
frecce maggiori di quelle che determinano la rottura sotto la 
prova idraulica. 

Indicatori a deformazione elastica. — Le deformazioni al 
di sotto del limite di elasticità hanno un andamento più rego- 
lare di quelle permanenti ë risultano di entità molto minore 
di queste ultime. Ciò, se costringe a misure più delicate, trat- 
tandosi di rilevare deformazioni molto piccole e che non per- 
mangono dopo lo scoppio, d'altra parte dovrebbe offrire il 
vantaggio di ottenere una migliore corrispondenza fra le indi- 
cazioni e le pressioni massime raggiunte. 

Queste considerazioni mi hanno indotto a studiare e pro- 
vare alcuni tipi di indicatori a deformazione elastic: 


Асса elevata resistenza. 


xL 
| 56, passo 15 
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La figura 7 rappresenta uno dei tipi sperimentati. 

Uno stantuffino, în acciaio ad elevata resistenza,, scorre 
a perfetta tenuta in un foro eseguito sul fondo di un robusto 
bicchiere in acciaio, e, sotto l'azione dello scoppio, comprime 
una molla Belleville. La compressione della molla è misurata 
rilevando la impronta lasciata su un cilindretto in piombo da 
una sferetta fissata in testa allo stantuffino, analogamente a 
quanto si fa con l'apparecchio Brinell per la determinazione 
della durezza dei metalli. 

Le cose sono state proporzionate in modo che la forza 
necessaria per produrre la impronta (deformazione permanente 
del piombo) risultasse di entità trascurabile rispetto alla forza 
occorrente per comprimere la molla; perciò l'indicatore può 
essere considerato come funzionante a semplice deformazione 
elastica. 

La figura 8 rappresenta un altro tipo di indicatore a defor- 
mazione clastica sperimentato. 

Un cilindro A, sotto la pressione di scoppio, viene solle- 
citato a compressione e trasmette lo sforzo ad un cilindro B 
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Fig. 8. 


che è sollecitato a trazione e che, a sua volta, trasmette lo 
sforzo ad un cilindro C comprimendolo, La somma delle tre 


deformazioni elastiche è misurata dalla impronta che la sf 
dato che 


retta di acciaio D luscia su un cilindretto di rame 
questo è poggiato su un'asta di acciaio F che non subi 
deformazioni per effetto dello scoppio. 

I cilindri А, B e C sono in acciaio ad alto limite elas 


stico. 


Taratura statica degli indicatori. — Gli indicatori a defor- 
mazione permanente sono stati tarati staticamente mediante 
pressione idraulica misurando le frecce corrispondenti alle di. 
verse pressioni. La figura o dà alcune curve di taratura per 
indicatori con dischetti a paro in rame elettrolitico di differenti 
spessori : ogni curva è stata tracciata in base alla taratura 
vari dischetti campione, e la figura mostra come i risultati dati 
dai diversi dischetti dello stesso spessore siano abbastanza con- 
cordanti fra di loro. L'insieme delle curve di taratura consente 
anche di scegliere lo spessore dei dischetti da adoperare, allor- 
quando si ha una idea approssimativa della pressione alla quale 
essi dovranno resistere. 

Da ogni lamiera o sbarra adoperata per la costruzione dei 
chetti sono stati ricavati due o più dischetti campione per 
ottenere la rispettiva curva di taratura 

Gli indicatori a deformazione elastica sono stati tarati sta- 
ticamente applicando carichi crescenti e misurando il diametro 
delle impronte lasciate sui cilindretti di piombo o di rame. 


Taratura dinamica degli indicalori, — Per determinare se, 
in seguito alla applicazione di un carico istantaneo, gli indi- 
catori abbiano un comportamento diverso da quello accertato 
con carico gradualmente crescente, si sono eseguite delle 
prove di taratura dinamica con due procedimenti: ad aria 
compressa ed a massa battente, Ne farò qui appresso una son- 
maria descrizione. 


a) — Dispositivo ad aria compressa. 
parecchio e la sistemazione di prova è rappresentato 
nella figura 10. 

Dei due dischetti segnati nella figura il primo, in ottone 
limitato spessore, era destinato a rompersi sotto una data 
pressione (che è stata determinata preliminarmente in apposite 
prove eseguite con dischetti identici), il secondo in rame (che 
doveva appunto essere tarato) veniva assoggettato istantanea- 
mente alla suddetta pressione non appena rottosi il primo di- 
schetto. 

Per la rottura del primo dischetto è stata adoperata ari 
a varie pressioni fino a 200 atmosfere : non si è adoperata l'acqua 
sia perchè con essa la pressione sarebbe presumibilmente cadute 
nell'istante della rottura, sia perchè si sarebbe avuto un colpe 
di ariete che avrebbe aumentato la inflessione del secondo di 
schetto. 


La camera fra i due dischetti in alcune prove è stata la- 
sciata piena d’aria alla pressione atmosferica, in altre è stata 
riempita di acqua che, durante la lenta deformazione del pris 
ischetto, sfuggiva da un foro capillare in modo da non f 
lire la pressione nella detta camera. Alla rottura del primo 
dischetto la sfuggita dal forellino non poteva avere influenza 
apprezzabile nel ridurre la pressione istantaneamente аруа 
al secondo dischetto. 


Contrariamente alla aspettazione, dei due sistemi ha dio 
iltati più regolari quello con la camera intermedia piem ё 
aria. Gli elementi numerici ottenuti con quest'ultimo sistema 
di prova hanno dimostrato che, per produrre uma uguale de 
formazione nei dischetti di rame, basta una pressione dinamica 
pari, in media, ai 7 decimi della pressione applicata in modo 
graduale 


b) — Dispositivo a massa battente. 

‘apparecchio, rappresentato dalla fig. 11, è stato mon- 
tato su una macchina a pendolo Charpy per prove di resilienza 
П pistoncino, colpito dalla massa pendolare, comprimeva l'acqu 
contenuta nel cilindro, esercitando una pressione dinamica sui 
dischetto. Speciali accorgimenti sono stati usati per assicurarsi 
che nel cilindro non rimanesse una bolla d'aria e per ridurre il 
minimo le sfuggite di acqua (mediante pesatura dell'apparee- 
chio prima e dopo la prova è stato accertato che le fughe erano 
nulle o di enti olutamente trascurabile) 


оссе di deformazione or mae iz mm 
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ja del dispositivo ad aria compressa 


Fig. 10. 


In ogni prova si è misurato, mediante il pendolo Charpy, 
il lavoro di compressione compiuto dallo stantuffo ed inoltre 
si è determinato, in base al rilievo della corsa, il volume dato 
dal prodotto dell'area dello stantuffo per la corsa; facendo 
quindi i rapporti dei lavori ai volumi, si sono ottenute le 
pressioni medie esercitate dinamicamente sul dischetto durante 
la sua deformazione. 


Fig. n 


Tali pressioni medie sono state in fine confrontate con 
quelle che, sulla curva di taratura statica di identici dischetti, 
corrispondevano ad uguali valori delle frecce, e ne è risultato 
un rapporto medio di circa 0,8 nel caso delle prove dinamiche 
eseguite con apparecchio avente uno stantuffo del diametro di 
то mm. ed un rapporto medio prossimo all'unità nel caso delle 
prove con stantuffo del diametro di 25 mm. 

I rapporti ottenuti in queste prove (specialmente con stan- 
tuffo di 25 mm.) sono alquanto maggiori di quelli ricavati nelle 
prove dinamiche con aria compressa: la differenza si può in 
parte spiegare col fatto che, nelle prove col dispositivo a massa 
battente, una parte del lavoro compiuto dal pendolo non viene 
impiegata nella deformazione del dischetto, perchè assorbita dal- 
l'attrito dello stantuffo contro il cilindro e dalla deformazione 
che subiscono lo stantuffo e le pareti del cilindro. D'altra parte 
il rapporto 0,7 ottenuto nelle prove ad aria compressa è proba- 
bilmente troppo basso, poichè è da presumere che, in seguito 
alla rottura del primo dischetto, l'aria agisca sul secondo con 
forza viva, aumentando la deformazione prodotta dalla sola 
pressione. 

Nel complesso, dai risultati delle prove con aria compressa 
е con massa battente, può trarsi la conclusione che gli appa- 
recchi a dischetto, sotto carichi istantanei, subiscano deforma- 
zione permanenti non molto differenti da quelle che si verificano 


in essi con carichi applicati gradualmente, e che il rapporto fra 
la pressione dinamica (valore medio della pressione durante la 
deformazione) e quella statica, a pari freccia, sia di poco 
inferiore all'unità. Sembra pertanto lecito, dato il grado di 
approssimazione che si raggiunge in queste ricerche, apprezzare 
le pressioni prodotte dalle esplosioni, riferendo le deformazioni 
rilevate nei dischetti alle relative curve di taratura statica. 

Le prove di taratura dinamica non sono state estese agli 
indicatori a deformazione elastica, poichè negli esperimenti 
definitivi si sono impiegati a preferenza gli indicatori a 
dischetto che sono risultati di uso più corrente e si sono dimo- 
regolari nelle indicazioni. 


IL — RICERCHE SULLA PROPAGAZIONE DELL'ONDA DI PRESSIONE 


L'ACQUA. 


Le misure di pressione sono state eseguite facendo scop- 
piare una carica al centro di vari anelli del tipo di quello 
rappresentato dalla figura 12; gli apparecchi indicatori erano 
applicati sulla superficie cilindrica interna dell'anello, in modo 
da risultare tutti rivolti verso il centro di scoppio e ad egual 


Fig. ra 
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Data la disposizione simmetrica rispetto alla 
carica, tutti gli apparecchi, se dello stesso. tipo, dovevano dare 
indicazioni uguali o almeno prossime fra di loro: si assumeva 


perciò come risultato medio di una prova di scoppio la media 


aritmetica delle singole n 
fra i diversi indicatori calcolando il grado 
dal rapporto 
Pressione massima — Pressione minima (1) 
Pressione media. © 

Avendosi sull'anello apparecchi di tipo diverso a scopo di 
confronto, la media ed il grado di irregolarità venivano cal- 
colati separatamente per ogni tipo. 

La struttura di sostegno degli indicatori descritta presenta 
l'inconveniente di richiedere la costruzione di un apposito 
anello per ogni distanza della carica dagli indicatori. Perciò 
in alcune prove è stato adoperato il sostegno triangolare rap- 
presentato dalla figura 13, il quale consta di tre pezzi porta- 
indicatori, collegati fra loro a mezzo di aste di ferro: in es 
per passare da una distanza di scoppio all'altra, occorre solo 
cambiare le tre aste con altre di lunghezza differente. 


ure e si controllavano gli scarti 
i irregolarità dato 


Fig. n 


L'anello (d'ora in poi ci serviremo, per semplicità, di questa 
dicitura anche quando si tratti del sostegno triangolare) era 
generalmente tenuto orizzontale în modo da far risultare tutti 
gli indicatori ad uguale pronfondità sotto il livello libero del- 
l'acqua; la profondità era portata di volta în volta alla misura 
voluta variando lunghezza della braga di sospensione del- 
l'anello, 

Nelle prove sistematiche di scoppio, che sono state eseguite, 
i sono presi în esame i seguenti clementi 

1) Diametro dell'anello, che è variato da un minimo di 

m. 0,50 ad un massimo di m. 3,00. 
2) Peso della carica: da gr. 16,75 a gr. 2247. 
3) Immersione dell'anello: da m. 0,25 a m. 3,50. 
4) Qualità dell’esplosivo: tritolo e fulmicotone asciutto. 

In ogni serie di prove si sono tenuti fissi tre dei suddetti 
elementi e si è fatto variare il quarto: in tal modo si è ricavata 
la legge di variazione della pressione in funzione di quest'ul- 
timo elemento. 

Lo svolgimento di un tale programma di esperimenti ha, 
ovviamente, richiesto la esecuzione di numerose prove di scoppio 
e la raccolta di una quantità rilevante di elementi, i quali 
hanno dovuto essere accuratamente vagliati per eliminare quelli 
che per una causa qualsiasi, avessero dovuto ritenersi inat- 
tendibili 
L'esposizione е l'esame dei dati raccolti non potrebbero 
brevemente in modo da rientrare nei limiti imposti alla 
presente trattazione, perciò in queste note saranno solo indicate 


1t) Negli Indicatori n dischetto di rame fl grado di irregolarità si è n 
intorno ad um valore medio di 0,09, 


мө 
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le conclusioni che эп potute trarre dai risultati delle prove 
© che possono essere così riassunte: 


a) La pressione può ritenersi inversamente proporzioni: 
alla distanza dal centro d scoppio e direttamente proporzioni: 
al peso della carica clevato alla potenza 0,42. Gli esponenti 
sia della distanza che del peso della carica non sono però risul. 
tati costanti, ma hanno oscillato intorno ai valori che si sono 
indicati, i quali corrispondono ad una media dei risultati 


опе misurata non varia al variare dell'im- 
mersione della carica e dell'indicatore. Risulta perciò infondata 
la opinione, molto diffusa, che gli effetti di una carica di scoppio 
iano tanto più intensi quanto maggiore è la profondità, soto 
il livello del mare, alla quale essa esplode. 

¢) I due esplosivi sperimentati sono risultati di poter- 
zialità praticamente equivalente. 

Delle prove complementari, eseguite con l'anello del dit 
metro di un metro avente l’asse disposto orizzontalmente alla 
profondità di 2 m., non solo hanno confermato che la maggiore 
o minore profondità dell'indicatore sotto il livello del mare 
поп ha apprezzabile influenza sulla pressione registrata, mi 
hanno anche dimostrato che nessuna influenza ha l'orientamento 
della faccia esterna del dischetto rispetto alla verticale, Sol 
con gli indicatori del tipo della fig. 3 si sono avute delle diffe- 
renze notevoli in più per quelli che erano rivolti verso il basso 
e risultavano quindi disposti ad una profondità minore, ma ciò 
era dovuto, come si è già detto in principio, alla хасса d'ari 
che rimaneva davanti al dischetto, 

Da quanto detto al comma (a) deriva che, per un pev 
della carica di C Kg., la pressione misurata in un punto dell 
massa liquida distante r metri dal centro di scoppio può rite 
data dalla espressione 

e 


рК E 


nella quale K ë una costante che dipende dell'andamento dela 
‘a di pressione e dalle caratteristiche dell'indicatore. 

Per i due esplosivi impiegati nelle prove e per gli indicator! 
a dischetto di rame, esprimendosi P in Kg. per cmq., è ris 
tato per K un valore medio uguale a 535. 

La formula suddetta dimostra come la legge della simili- 
tudine meccanica non sia applicabile alle esplosioni sottome 
rine, poichè tale legge non sarebbe soddisfatta che attribuendo 
al peso della carica un esponente pari ad un terzo dell'espo 
nente attribuito alla distanza dal centro di scoppio. 

E' opportuno aggiungere che le conclusioni sopra indicate 
sono in pieno accordo, sia per quanto riguarda la inapplicabilit 
della legge della similitudine meccanica, sia per quanto cor 
cerne gli esponenti da dare al peso della carica ed alla distanza, 


r1 


con i risultati degli studi teorici e degli esperimenti pratici esè- 


guiti da autori franc 
notevole valore scientifico (1). 

I risultati delle ricerche eseguite possono trovare appli 
cazioni in vari rami della tecnica; a noi però interessa partic 
larmente di esaminare quelle nel campo dell'ingegneria navale 
e specialmente nello studio degli effetti che le esplosioni sub- 
acquee hanno sulle strutture delle navi. 
formola ricavata permette di eseguire delle indagini 
intese ad accertare se il fasciame esterno dello scafo рока o 
meno resistere agli scoppi che si verificano nell'acqua ad ша 
certa distanza da esso, come nel caso delle bombe lanciate da 
gli aerei e che esplodano in mare oppure nel caso delle bombe 
torpedini da getto antisommergibili. In tali casi, per mero 
della detta relazione, si puo proporzionare la carica di scoppio 
nelle prove con modelli, oppure, una volta fatte le prove (52 
modelli o al vero), determinare in qual modo possano variare 


e pubblicati in trattati ed articoli di 


IN А. Morssow - < Pyrodynamigue » — Ed. Baudoin. 1087, pag. 170. 

3. Oreemurmurs - + Etude rhiorlque der gerbes produites par les explosions 190 
marines » (Mémorial de l'artilierie francaise Тото VIII, fascicolo 20), 

T Orrenmeinsa - я Note sur le déplacement du front des pae cane Tenu nu cost 
d'une explosion sous-marine x (Memorial de l'artilierie francaise - Tomo XH. i 
Seieolo 1". 

М? Otemme - «Etude théorique et expcrimentale dos explosions 190- 
marlies» (Journal de la Marine Marehande - 8, 15, 2 e 29 marzo 1934. 
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il peso della carica e la distanza di scoppio senza che sia supe- 
rato il limite di resistenza del fasciame esterno. 

La formola non può invece adoperarsi per indagare i 
fenomeni che avvengono nell'interno dello scafo, quando si 
produca nel fasciame della carena una vasta lacerazione, at- 
traverso la quale trovino passaggio i gas della esplosione o 
l'acqua da essi proiettata, producendo ulteriori effetti distrut- 
tivi sulle strutture interne. In tal caso, dato che alcuni degli 
spazi colpiti dalla esplosione sono vuoti mentre altri sono pieni 
di liquidi o solidi (acqua, nafta, carbone ecc.) e considerato 
che tali spazi sono separati da pareti metalliche le quali qp- 
pongono una certa resistenza all'invasione della massa proiet- 
ta è ben lungi dalla condizione di un mezzo liquido 
continuo ed uniforme, avutasi nelle prove e che è essenziale 
per poter considerare applicabile la formola ricavata 
* da tenersi presente, d'altra parte, che varie prove di 
scoppio, eseguite su modelli di una stessa struttura a scale 
diverse facendo variare il peso della carica secondo la regola 
dei enbi delle dimensioni lineari, hanno dato risultati che, a 
giudicare dall'entità dei danni rilevati, possono essere consi- 
derati corrispondenti, con sufficiente approssimazione, alla 
legge della similitudine meccanica. Questa constatazione può 
renderci tranquilli circa la attendibilità dei risultati ottenuti 
nelle prove di scoppio che si sono finora eseguite basandosi 
sulla citata legge di similitudine, e specialmente nelle prove 
più importanti su modelli în grande scala. 

Ad ogni modo potrebbe essere interessante approfondire 
le indagini anche in questo campo, con l'eseguire degli espe- 
rimenti sistematici, analoghi a quelli esposti nella presente 
memoria, su modelli di strutture (preferibilmente del tipo 
Pugliese, per le pratiche possibilità di attendibili m i 
che, come detto in principio, esse offrono) costruendo 
delli a scale diverse ed usando, per ogni scala, varie cari 
pesi differenti. 

Tali esperimenti dovrebbero ovviamente essere fatti con 
l’ansilio degli apparecchi indicatori di pressione, poiché solo 
con essi, e non con la semplice osservazione degli effetti di- 
struttivi prodotti sulle strutture, è possibile ottenere dei risul- 
tati espressi numericamente, quali occorrono per studiare le 
leggi che regolano questi fenomeni e per cercare di esprimerle 
mediante formole. 


PRESIDENTE — Interpreta il sentimento degli intervenuti rin- 
graziando il Generale Modugno che ha dato dei risultati pre- 

per le future ricerche ed anche per aver studiato gli ap- 
parecchi adatti. Il complesso rappresenta solo una piccola parte 
degli studi notevoli compiuti a La Spezia, studi che, per evi- 
denti ragioni, non possono essere divulgati. 


Dr. Ing. Prof. ERNESTO PIERROTTET 


SULLA STABILIZZAZIONE DELLE NAVI 


con sistema giroscopico 


Sperry 
Continua nel mondo tecnico il dibattito sulle attitudini e 
sull'efficienza del sistema giroscopico Sperry come stabilizza- 
tore di navi al rollio e le opinioni non sono ancora del tutto 
concordi. 
Ciò è dovuto, a mio modo di vedere, alla imperfetta risolu- 
zione teorica del problema. 


Dei fenomeni fisici che interessano la pratica è molto facile, 
in generale, scrivere le equazioni differenziali che definiscono 
analiticamente i| fenomeno stesso; le difficoltà incominciano 
nell'integrazione. 

Ma anche nello scrivere le equazioni differenziali si incon- 
trano spesso difficoltà che si sogliono girare con l'accettare ipo- 
tesi arbitrarie, più o meno aderenti alla realtà, generalmente 
suggerite più che dalle cognizioni sperimentali che si hanno 
sulle quantità da esprimere analiticamente, dalla preoccupazione 
di ottenere la legge differenziale sotto forma che si sappia 
integrare. 

Ottenuta poi l'equazione finita, tutti gli artifici e tutte le 
concessioni del matematico sono messe generalmente in tacere, 
€ si dimentica quindi spesso che in esse è la causa delle discor- 
danze che non raramente si trovano nella nostra scienza, tra i 
risultati sperimentali e quelli che la teoria aveva indicato. 

Di qui la grande importanza della esatta soluzione teorica 
dei problemi pratici, che sola può dirimere le divergenze fra i 
tecnici е dar vera luce per il perfezionamento e per il progr: 

E’ possibile risolvere teoricamente, con una ragionevole 
approssimazione, il problema della stabilizzazione delle navi al 
rollio? 


Eccone il tentativo. 
L'ipote: 
e il su 
L'ipotesi che la coppia di 


che in tal caso si pos 


trascurare il beccheggio 


ulto, si può ritenere attendibile. 


abilità, in mare calmo, si possa 
ritenere valutabile а Р (т-а) 9 è pure attendibile, sia perchè le 
inclinazioni non si suppongono cecedere i limiti di validità delle 
ipotesi metacentriche, sin perchè la sostituzione di 9 a sin 9 
nelle formule metacentriche, fa sì che venga tenuto in conto, in 
un certo modo, l'aumento della coppia di stabilità, rispetto 
alla valutazione metacentrica, dovuto alle forme ordinarie dei 
bastimenti 


di 
dft 


2 
La valutazione della coppia di attrito a вій} —А 


è stata giustificata dal Gleije 
del 1016. 


nella sua nota pubb 


Resta da valutare la coppia giroscopica. 
C dà? 
Z (а) 
che ci riserviamo di giustificare in seguito, 
In queste condizioni l'equazione differenziale del moto di 
rollio in mare calmo si serive : 
d0 dy, 
(A Ds -BHO Риа) 0 — 0 


e dividendo per A + / 


Ne assumeremo l’espressione C, 


dé (B с, y doy 
а АТАТ dt 
Posto 
CRM € ' y Pla) È; 
ЖЕЙ atei apr 
si ha: 
du din? 
de №) (0) 1 #0 м = 0 


il cui primo integrale ё: 


а m —N 
g=- Na N.° +; “TW Nj 


cd il secondo à 


e EN, E "N 
- (4 2 (M + N) (0 — d) + 3 0 
mM FN, ё?“© т MEN, 
di 
kt LEN ETE 


ho 2MIN 


M+N, 


Ja2 M +N) 0 — 09 
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tenuto conto delle condizioni ai limiti 
d 
t=0 = w=’ 

Purtroppo questo integrale non si sa esprimere con fun- 
zioni note, ma noi possiamo girare la difficoltà perchè, più che 
la legge del moto, ci interessa di determinare di esso alenne 
particolarità. 

E precisamente interessa a noi di conoscere l'entità dell'an- 
golo di inclinazione del bastimento raggiunto il quale si an- 
nulla nuovamente la velocità angolare dopo l'istante iniziale, 
qual tempo è necessario al raggiungimento di tale angolo e 
quali siano in seguito le caratteristiche del moto. 

Ora è manifesto, dalla 1), che il moto si annulla per quei 
valori 0, di 0 che soddisfano l’equazion 


2 (M + N) (, — dp = 
2 N, (M + № 


1+2M+N)0,- 


2 (M 4 NO а, + 


L'ordine di grandezza dei termini che insieme all'unità 
stanno sotto al segno di log. consente che il log. venga svilup- 
pato in serie che arresteremo ai termini di terzo grado; dopo di 
che l'equazione in studio si ridnee alla seguente quadrati 


GO 49 (M 4 N) ME 4 b 9 c — 


4(M + N) М, 
= (14 E END N) + a) + 
‚2% 20041 N) N. 
o [t + ee ce 

La natura del problema assegna а 0 il campo di variazione 
(O > 9, > — dig) nel quale la quantità 0⁄2 + 0, 0 By 
oscilla tra Í valori (3/4 д2 e 9,9. Detto n un numero com- 
preso fra 1 e 3/4, ed o vato che la quantità. 

4 + N) N, 
к, 


=0 


è, nei casi che interessano la pratica, assai inferiore all'unità, 
la (3) diviene: 
@ a=- 43 (M + N) a 9 


Raggiunta l'inclinazione 0, il bastimento viene a trovarvisi 
nelle stesse condizioni in cui si trovava all'inclinazione i, , al- 
meno fino a che le oscillazioni sono abbastanza ampie da inte- 
'oscopio per tutta l'ampiezza di precessione che gli è 


ressare il x 
consentita. 

Il moto è quindi oscillatorio smorzato, e chi volesse esami- 
arlo in dettaglio dovrebbe distinguere il tempo antecedente al 
momento in cui la nave raggiunge l'angolo di oscillazione di 
massima efficienza per il giroscopio, il tempo compreso tra 
questo istante e quello in cui la nave raggiunge l'angolo di 
libera oscillazione, e finalmente il tempo compreso tra quest'ul- 
timo istante e l'istante im cui l'oscillazione è completamente 
distrutta. (Si veda in proposito il mio « Saggio di una teoria 
sul sistema giroscopico Sperry per I pilizzazione delle n 
Genova 1924). 

Ma il tempo del moto che ha maggiore importanza e un 
o interesse pratico è quello eui corrisponde la (1). 

La durata dell’oscillazione semplice, cioè il tempo impie- 
ato per il passaggio del bastimento 
l'inelinazione 0, si può determinare 
dalla (2). 

Seritta infatti la (2) sotto la forma 


N, 


Й 


M+N TIM 


dove Q's designa il complesso dei termini complementari co- 
stanti; sviluppata in serie l’esponenziale fino ai termini di 2° 
grado; osservato che 2 (M + N.) N, è, nei casi pratici, di ordine 
di grandezza inferiore a k? si avrà: 


£= É d 
Je кчө Q 0 + 0, 

dove Q, designa il complesso dei termini complementari co- 
stanti e Q, il coefficiente del termine di primo grado che non 
interessa scrivere per disteso. 

Ora il polinomio radicando di questa espressione non è che 
il polinomio radicando della (2) scritto sotto altra forma e sem- 
mlificato; esso ha quindi le radici approssimate il, € %, e può 
ndi essere sostituito con il prodotto — # (0 — 0,) (0 — 0) 
endo ; 


t =. а? 
J Y- f 9)0— 9) 


da cui: 


+ — 2€ 
= 8, e 


tenuto conto delle condizioni ai limiti 1 = о ,0 = dg, e quando 


бек Ë — arcsin 


Da si prenda il valore 3 . 


П periodo T si trova facendo în quest'ultima espressione 


per l'aresin corrispondente a 0 


a 
k 

Se ne conclude che il periodo non resta alterato dall'azione 
giroscopica, così come non risulta alterato dall’attrito se non 
nella misura in cui dall'attrito resta alterato k. 

Il periodo del moto oscillatorio smorzato resta quindi quello 
che si potrebbe dedurre da una esperienza di oscillazione della 
nave a giroscopio inattivo. 

Resta ora da giustificare l’espressione della coppia girosco- 
pica in 


Tu 


dà? 
C= а + С (0) (0) 
Detto q l'angolo dell'asse giroscopico dalla verticale, la 


efficace è esattamente valutata 
C= io 0 cos q a 


e poichè le particolarità costruttive del s jerry limitano 
q a+ 7o", si ha il minimo valore della coppia efficace in 
C = 0.34 ¿o Q 


coppia giroscor 


ж d 
alle estremità della rollata, quando v = 0 
In questi istanti la (5) e la (7) coincidono 
ч д 9 
Quando q = O, praticamente, se non rigorosamente, а 
è massimo; le due espressioni di C, (6) e (7), hanno quindi un 
massimo contemporaneamente. 
Combinando la (7) e la (8) si ha y + 1,94 С, 


Basterà quindi porre 
1,94 C, 
x ар 
‘dt max 


perchè la (6) dia l'esatto valore della coppia giroscopica efficace, 
li estremi della rollata, anche nella posizione inter- 


medi 
Queste concordanze sono suffici 


‘nti per fare accettare la (6) 
no essere le discordanze tra la 
tre punti in cui le abbiamo fatte esatta- 


Per quanto sensibili poss 
16) e la (7) fuori de 


d 


Lai _ E 20M N) (0— L 
+ N мам) °з 
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esse non s forti da far se 


mente concordar - 
la legge del moto che abbiamo determinato. 


bilmente variare 


La valutazione di C, richiede quella di GL. che si può 


fare nel modo seguente : 


Sappiamo che approssimativamente è 
G=- ee- oa a) 
а) È Š 
da cui si ricava facilmente: 
dia i 
(а)... 1⁄4 kè (0, 91) 
Segue che 
= 1,94 C, 
q= 4 kt (M — do) 
1,94 N, 


М = 9) 
1 5 14 k (0, — 9) © 

Le formule che abbiamo sin qui determinato potrebbero 
servire per il collaudo di un impianto Sperry o per um calcolo 
di massima, ma non possono servire per prevedere in ogni caso 
il comportamento della nave in mare agitato, specialmente in 
una burrasca. 

Certamente si potrà ritenere che una nave stabilizzata rol- 
lerà meno di una non stabilizzata, ma non si può dire che un 
impianto stabilizzatore anche del sistema Sperry, che è certa- 
mente il più efficace di quelli sino ad ora realizzati, sia sempre 
capace, durante una burrasca, a limitare il rollio a quei pochi 
gradi che sarebbero desiderati. 

Valga a dimostrare 

Una prima osservazione da farsi quando dal rollio in mare 
calmo si passa allo studio del rollio in mare ondoso è che in 
questo caso la forza d'attrito non si può tenere in conto come 
forza sempre utile agli effetti dello smorzamento del rollio. 

Tale forza, come ho dimostrato nel mio « Il rollio della 
nave sull'onda sinerona » del 1033, è talvolta motrice e talvolta 
freno, e l'ipotesi che su essa si può fare, più rispondente alla 
realtà, è che mediamente, anche nel moto ondoso disordinato, 
l'attrito agisca come freno al moto oscillatorio; mediamente 
ma non in ogni singola oscillazione; e non si può escludere che 
nel corso del movimento si possano presentare situazioni s 
i, nelle quali il bastimento compia una rollata critica in cui 
V'attrito, per parte di essa freno, e per parte motore, abbia me- 
diamente una azione nulla. 

La seconda osservazione è rlie, essendo ormai assodato che 
mulla di regolare può riscontrarsi nel moto del mare in опа 
burrasca oceanica, non si può ammettere una legge di dipen- 
denza univoca tra le condizioni di stato e di moto del mare соп. 
tornante un bastimento in un dato istante e le condizioni di 
stato e di moto del bastimento stesso nel medesimo istante. 

Von si può quindi escludere il caso critico che il bastimento 
si trovi inclinato dell'angolo бу, in procinto di intraprendere 
una rollata nel senso opposto a quello dell'inclinazione Bu e 
che sorgano in questo istante cause di inclinazione ulteriore nel 
verso Be, equiparabili a quelle di un'onda sincrona al traverso, 
sulla quale esso galleggiasse, nell'istante considerato, col piano 
di simmetria incidente su quella generatrice dell'onda in corri- 
spondenza alla quale il pendio è B,, crescente, in quel punto, 
col tempo. 

Con la circostanza aggravante, non escludibile, che per 
tutto il tempo che dura la ulteriore inclinazione nel senso 
Ва, il giroscopio debba necessariamente rimanere inattivo per 
avere esaurito, nel moto di inclinazione immediatamente prece- 
dente, tutta la corsa di precessione che gli è consentita per con- 
trastare inclinazioni nel senso di (hy. 

Nel moto di inclinazione che ha origine da f, il basti- 
mento si comporta quindi come se fosse privo di stabilizzatore 
e come se si trovasse in mezzo non resistente. 

Detto a il pendio dell'onda nel punto in cui trovasi il ba- 
stimento, al tempo generico t, l'equazione differenziale del 
moto si scriv 
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10 Рр ауа - =o 


celta l'origine dei tempi nell'istante in cui la nave, incli 
nata di B, insiste sull'onda nel punto in cui il pendio è Be, si 
può scrivere ovviamente 


а «(p^ - Du 


sin kt + n cos и) 


e quindi, posto per semplicità di notazione P = m, e divi- 
dendo, al solito, per /, si ha: Ы 
DA EE = Fray GI — m° sin M 4 m cos hD 
il cui integrale, tenuto conto delle condizioni ai limiti 
eso esh @=п 
ë; 


8 = B, cos kt + 1/2 a, 1 — m* sin kt — 
— 1/2 u kt (1 — ш cos kt — m sin kf) 
da cui si ricava facilmente : 
аз 
dt 


= ка т®- A RE — 1⁄2 kt m | 1 — т 


m kt 
+ kt 
kt Vi — m: — m F ) 


Detto T il tempo che intercede tra l'inizio del moto e 


sin (arte 


l’istante in cui si annulla la velocità di oscillazione si trova fa- 
cilmente per T l’unica soluzione reale 
AT 
gk T = z ao 


m — k T Vi — т 
e il massimo angolo), 
zione che ha origine con 1 
essere espresso da 


aggiunto dal bastimento nell'oscilla- 
nelinazione |, si trova facilmente 


Vi — т 
ET ) ар 


Non riteniamo di essere eccessivi se ammettiamo che du- 
rante una tempesta occanica le azioni che ad un dato istante 
possono trovarsi a concorrere per inclinare la nave si possano 
paragonare a quelle di un'onda sincrona al traverso, di pendio 
massimo pari a то". 

Si tratta di istanti р 
irregolari intervalli. 

In tali istanti una nave stabilizzata a 2° che abbia appena 
terminata una rollata di 2° sulla destra, per esempio, durante la 
quale il giroscopio ha esaurito tutta la corsa utile per contra- 
stare e limitare le inclinazioni su tale lato, invece di ritornare 
indietro riprenderebbe il moto sulla destra la cui durata risul- 
terebbe dalla (10), facendovi m in ЁТ = 2,02 e ra 
giungerebbe l'inclinazione y = 13° dalla (11) in cui sia 
introdotto per m il valore 2/10 e per kT il valore, ora trovato, 
di 2,02. 

Dopo una tale cospicua rollata la nave riprende una 
di rollate di ampiezza limitata, per non ricadere nuov 
in una rollata eccezionale se non quando, per avventura, s 
petano circostanze critiche analoghe a quelle che avevano ge- 
nerato l'eccezionale rollata precedente. 

Quando queste straordinarie circostanze 
certa frequenza, disturbando i passeggeri più forse che non 
farebbe un rollio più pronunciato in media, ma meno disforme, 
si potrebbe ovviare forse abbastanza bene all'inconveniente, 
nei bastimenti stabilizzati con più volanti, tenendone uno di 
riserva per farlo intervenire automaticamente tutte le volte 
che, avendo gli altri esaurita la corsa di preces 
nissero azioni esterne che richiedessero, per essere cont 
una precessione non invertita. 


0 = 12 E T (1 — m 


rticolari che si susseguono a larghi ed 


ripetano con una 
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Discussione 


ra che il problema della stabilizzazione 
Nessun apparcechio costruito 
n mare ondoso ha mai 


PRESIDI 
purtroppo non è ancora risolti 
allo scopo di attenuare le oscillazioni 
risposto in pieno, e per convincersene basta osservare le limitate 
applicazioni pratiche che se ne sono fatte. L'esperimento del 
Conte di Savoia è costato circa 20 milioni di lire, col risultato 
noto a tutti. L'unico mezzo finora sicuro per attenuare il rollio, 
e che è pure il più antico ed il meno costoso, è quello delle 
alette di rollio, magari nei più recenti tipi rientrabili nello scafo. 


Gen. Rammewo — Informa, che a scopo puramente perso- 
nale, si è occupato di tutti i possibili mezzi conosciuti per at- 
tenuare il moto oscillatorio delle navi, compreso quello delle 
pinne laterali rientrabili ; tutti i sistemi di stabilizzazione risul- 
tano proibitivi o di scarsa efficacia, sicchè bisogna ancora met- 
tere un punto interrogativo sull'argomento. 


Dr. Ing. GIORGIO RABBENO 
Mogg. Generale del Genio Navale 


APPUNTI PRELIMINARI SULLE VARIAZIONI 

per reciproca influenza nelle potenze assorbite dalla 

circolazione refrigerante e dalla propulsione nelle 
turbonavi veloci 

1. — Premessa. 


Nei resoconti (1) della 4° Riunione Internazionale dei Di- 
rettori di Vasche, che ebbe luogo a Parigi nell’Ottobre 1035, 
e alla quale partecipai come rappresentante della Vasca di La 
Spezia, è riportata per esteso (рад. 82) una mia osservazione 
sull'argomento cui s'intitolano i presenti appunti, che trasse 
origine dal rilievo di H. F. Senwinr inserito a pag. 254 delle 
Trans. 8, N. A. M. E. del 10, 

In conseguenza la Riunione decise (pag. 214 dei resoconti) 
di portare la questione al prossimo convegno (Berlino 26-28 
Maggio 1937), incaricando me di raccogliere nel frattempo 
maggiori elementi sperimentali 

Se non che varie circostanze, anche del tutto estranee 
alla scienza applicata, posero ostacoli alle esperienze, onde per 
deficienza di maturità ho dovuto far togliere l'argomento dal 


programma della imminente Riunione di Berlino. In effetto 
nessuna delle Vasche interessate ha eseguito nell'anno decorso 
le ricerche di cui erano state pregate; o almeno nessuna me ne 
comunicò notizia. Invece, in queste ultime settimane, grazie 
all'autorizzazione datane da S.E. l'Isp. Gen. del G. N. U. Pv. 
e Presidente del Comitato per i Progetti delle Navi, la 
sca della R. Marina di La Spezia ha ultimato un gruppo 
di prove apposite. Di queste, come pure -dello stato attuale 
delle indagini in corso, darò qui un breve cenno. 


- La questione controversa. 
L'aspetto della questione ? duplice. 

a) L'influenza della circolazione refrigerante nei con- 
densatori delle tnrbonavi veloci sulla loro resistenza al moto 
interessa le Vasche. Infatti nel trasferire i risultati delle prove 
con un modello o con una barca sperimentale a una carena al 
vero si dovrebbe tener conto di un ineremento della resistenza 
al moto che compete alla sola nave per effetto dell'impulso con 
tinuo comunicato da questa all'acqua refrigerante (presa ferma 
all'esterno e abbandonata con velocità longitudinale assoluta 
eguale o poco minore della propria). Una conferma qualitativa 
n ome quantitativa di detto incremento permet 
tereblx ale effetto delle altre correzioni pure 
sfuggenti alla legge di similitudine (oltre quella ben nota 
dell'attrito per effetto scala), quali la cavitazione e la parziale 
lubrificazione pneumatica (in genere non considerata) che ac- 
compagna la formazione di spuma lungo il bagnasciuga, tutte 
correzioni finora conglobate in una, mal definita. In conse 
guenza di tale imprecisione gli Autori (Sounpers e Pra) 
della Memoria спі si diresse il primo rilievo dello Scummr 
ne scartarono senz'altro (loc. cit. pag. 292) la critica sostan 
ialmente giusta, confondendo la quasi trascurabile massa che 
circola spontaneamente nei semplici canali praticati in un mo- 
dello rimorchiato e quella di ben altra portata che robuste 
pompe forzano a passare nei condotti di uma nave, їйї 
dentemente dalla sua traslazione relativa, e che può erer: 
con la inerzia del suo getto una reazione resistente o anche 
(al limite) propulsiva 

b) D'altronde la velocità relativa dell'acqua esterna pud 
utilizzarsi, grazie ad opportuno orientamento delle bocche di 
presa e di scarico, per facilitare la detta circolazione dal 
l'esterno all'interno e viceversa, in modo che una piccola бе 
zione della potenza svolta sui propulsori vada а sostituire 
indirettamente uma frazione (anche grande) di quella prima 
applicata alle pompe di circolazione. Questo lato della questione 
interessa il progetto degli apparati motori, la cui potenza totale 
è in realtà la somma di quelle assorbite dai propulsori e dii 
macchinari ausiliari. 


TI) Stampati a cura del Bassin d'Estat des Carénea de Paris dalla Imprimere 
Nationale, 3035. 


Fig. 2 
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Ora, mentre su questo secondo aspetto della questione sono 
tutti d'accordo, ed anche le nostre Ditte costruttrici (seguendo 
l'esempio americano e gli incoraggiamenti del Comitato per 
i Progetti delle Navi) stanno studiando il modo di rilevare 
nelle prove al vero l'entità delle portate in corsa a varie an- 
dature e le economie ragionevolmente ottenibili nelle pompe 
di circolazione, invece circa l'aumentata resistenza al moto 
vi è contrasto © incertezza, sia sulla misura, sia sulla stess 
esistenza. 

Infatti non solo i due Autori prima citati non afferrarono 
il concetto meccanico fondamentale del. problema posto dallo 
CHMIDT, ci la necessità dell'incremento di impulso sulla 
a per fronteggiare la resistenza aggiuntiva creata dalla 
ione continua di quantità di moto della m fluida 


ca 
vari 
aspirata dalle pompe e forzata a partecipare alla circolazione 


interna e quindi al moto assoluto della nave; ma di più anche 
un nostro valoroso collega, ora all'estero, ha posto in dubbi 
richiamandosi al noto paradosso di П'Аткмникт, la necessità 
fisica del suddetto incremento. 

Per ottenere quindi una prova cruciale, e d'accordo e con 
l'aiuto del Cap. G. N. Giuseppe Accame, attuale dirigente della 
Vasca di La Spezia, furono eseguite alcune serie di corse del 
modello di legno in scala 1:20 della carena T 114 (Esploratori 
tipo « Navigatori ») corrispondente al dislocamento massimo, 
rimorchiato a tre diverse velocità, dopo avervi sistemato nel- 
l'interno, come appare dalle fotografie (Fig. 1 e Fig. 2) una 
pompa elettrica tarata da fermo e în moto (2) per tre diverse 
portate. 


— Le prove. 


I risultati che ora riassumo sono i seguenti : 

a) Le bocche di entrata e di uscita dell'acqua sono dispo- 

ste normali al piano di simmetria, per evitare influenze dovute 

alla velocità relativa; tutte sommerse, per riprodurre il caso 

reale; simmetriche вий due fianchi, per eliminare spinte laterali 
perturbanti. 

Per togliere ogni dubbio circa possibili errori dovuti a dif- 
ferenza della distribuzione longitudinale delle pressioni idro- 
dinamiche fra le bocche presa e di scarico, oltre le 7 serie 
di prove (28 corse) a marcia avanti, ripetute due volte, sono 
state eseguite quattro serie di prove (12 corse) anche a marcia 
indietro. La portata massima e la velocità massima sperimen- 
tata si trovano all'incirca nel rapporto di similitudine rispetto 
al vero; tutte le altre prove con pompe in azione rappresentano 
portate relative molto superiori, realizzate apposta per magni- 
ficare il fenomeno. 


5) Dai risultati delle prove di rimorchio, si rileva che la 
resistenza del modello subisce, quando viene messa in funzione 
la pompa di circolazione, un incremento variabile, ma sempre 
marcato (v. grafico A). Qualita! nente — dunque — il fe- 
nomeno appare fuori dubbio 


¢) Quantitativamente invece, si rileva una notevole dimi- 
muzione rispetto ai valori calcolati con la formula elementare 
(portata di massa moltiplicata per la velocità della carena), 
come risulta dai diagrammi del grafico B, che dànno il valore 
del rapporto fra l'incremento di resistenza misurato sul mo- 
dello e quello presunto come detto, Ciò si spiega facilmente 
pensando che questa formola parte dal presupposto di intro- 
durre nello scafo acqua ferma, come si avrebbe se le bocche di 
presa si spingessero lontane dal fasciame della carena in seno 
a fluido non disturbato dal passaggio di questa. Al contrario 
le bocche sono a paro con quel fasciame e quindi assorbono 
liquido dello strato aderente già trascinato in avanti per attrito 
a spese della potenza propulsiva normale. Poichè la variazione 
di quantità di moto, a pari portata, è proporzionale alla varia- 
zione di velocità, i coefficenti k di riduzione riportati nel gra- 


42) Tale taratura venne ripetuta più volte e con diversi metodi per eliminare 
1 ragionevoli dubbi che potevano sorgere Circa la costanza della portata effettiva 
durante le corse. 


Чейне forma. бош aperte mi 
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fico B indicano la frazione della velocità della nave impressa 
in media all'acqua assorbita prima che essa entri nei canali di 
circolazione. Questa spiegazione giustifica anche la già citata 
risposta data allo Schmidt da Saunders c Pitré (clusiva, sebbene 
fondata su effettive esperienze di rimorchio alla Vasca); poichè 
nel caso di canali interni praticati nella carena è evidente che, 
senza l'aggiunta dî pompe per forzarne la velocità relativa, il 
liquido imprigionato nei condotti, viene tutto trascinato con lo 
scafo e la portata circolatoria può restare sensibilmente nulla (3). 


d) La spiegazione sopra scritta della divergenza fra le 
misure effettive e gli incrementi di resistenza da prima presunti, 
trova conferma logica nell'andamento singolare del coefficente 


43» Ad ogni buon conte, per un ulteriore controllo ho preso accordi per 1a ripe 
zione di quaiene corsa per rilievi comparati, sin dirigendo le bocche. vertical 
in giù ad evitare interferenze con l'onda superficiale) (grafici C e D». sia 
searicando 1а circolazione sopra H galleggiamento ‘grafici E ed FL La 4 sene è 
ell ultimo caso l'effetto del paradosso di D'Atesarer non è più invoeabller 
e poichè do scarto eventuale fra de misure e È valori calcolati mediante la formula 
teorica è risultato piccolo o nullo t = 09 - 1%, le correzioni pratiche di cul si 
deve Tener costa sono dell'ordine di grandezza d) quelle indicate dai grafici B e D 
puo essere ancora Interessante atervare the IÓ 
rivela un fenomeno aora quasi inespiorato. Poleh 


me dovrebbe dedurre che iL (raseinamento dello sl 
X tanto maggiore quanto pit ci м avvicina al piano di galiegpuumento. A cio 
infatti та formazione dei sistemi pados! superficiali. man mano che quel moto di 
trascinamento si tradorma ia moto orbitale. Sarebbe Tuori Luogo qui approfondire 
Sl etti sulla resistenza di attrito della carena. 
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2) poichè il coefficiente k mantiene un valore alto o in- 
termedio (secondo la portata) per le velocità basse o intermedie, 
resta chiarito il fenomeno reciproco già noto, che per queste 
ultime la circolazione spontanea risulta in pratica sufficiente 
pei bisogni della condensazione, mentre alle alte andature la 
precipitosa caduta di k unita al rapido salire delle potenze ri. 
chiede l'ausilio delle apposite pompe; 

3) qualora o per necessità (acqua di mare molto calda) о 
per errore si mantenga fortemente attivata la circolazione ad 
andature di macchina moderate (crociera), l'incremento in que- 
stione cessa di essere quasi trascurabile nelle turbonavi veloci, 
raggiungendo perfino valori dal 10 al 15%. 


то 


GRAFICO “C. 


Discussione 


s 


Ing. De Santis — Sono lieto che le esaurienti espe 
rienze condotte alla Vasca di La Spezia abbiano confermato, 
nelle lince generali, le giuste previsioni del Gen. Rabbeno sulle 
interferenze fra la potenza spesa per la circolazione refrige. 
rante e la potenza di propulsione delle carene; lieto anche per- 
ché, quando, tempo addietro, ebbi occasione di scambiare al- 
cune idee in argomento col Gen. Rabbeno, constatai con pia 
cere che esse sostanzialmente collimavano, salvo la prevedibile 
entità della maggior potenza a carico dell'apparato motore. 

Desidero ora rilevare soltanto un punto della memoria, ma 
di importanza non lieve. Mi riferisco alla nota (3), rela 
paragrafo 3, c. In questa nota fra l’altro è detto y... se ne 
dovrebbe dedurre che il trasc namento dello strato liquido adia 
cente alla carena è tanto maggiore quanto più ci si avvicina al 
piano di galles nto ». 

П ragionamento dell'A. appare impeccabile. D'altronde la 
sua osservazione risulterebbe in contrasto con le nostre cono 
scenze, in quanto, data la posizione delle bocche di entrata e 
di uscita dell'acqua di circolazione (e cioè, suppongo, vicino 
alla mezza lunghezza della carena) avrebbe dovuto verifier 
l'opposto. Temo, quindi, che vi siano stati dei fenomeni seon 
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k di riduzione della quantità di moto. Infatti nelle prove k ha 
raggiunto i suoi massimi (fino a quasi 0.8) per le portate mas- 
ne e le velocità di traslazione minime o intermedie, cioè nei 
casi in спі la sezione della vena fluida richiamata dall'aspira- 
zione della pompa interessa verosimilmente uno strato, adia- 
cente al fasciame, meno sottile e quindi, in media, meno tra- 
scinato. 

In questi casi la potenza effettiva assorbita dalla propul- 
sione è stata incrementata perfino del 15%. Come si accennò, 
si tratta di un ingrandimento voluto ad arte; tuttavia sul va 
lore pratico di questa constatazione si ritornerà nelle conclu- 
sioni. 


e) Nel passare dalle misure prese sul modello alle corri- 
spondenti della nave al vero si dovrà poi verosimilmente tener 
conto di una diminuzione analoga almeno a quella che si usa 
per la resistenza di attrito superficiale. 


4. — Conclusioni miser Velocità del modello 

Le prove eseguite ora a La Spezia, permettono di conclu- 
dere che 

1) l'ineremento di potenza propulsiva richiesto dall'im- Serie 

pulso continuo trasmesso all'acqua circolante nei condensatori 
esiste; ma la sua entità è una frazione non costante del valore GRAFICO 
deducibile dalla formula teorica elementare che suppone l'acqua а айкашы wasu. 
stessa ferma all'inizio dell'aspirazione. Con ciò la correzione 
della potenza, pur conservando il suo valore concettuale, in | | i pa 
massima diminuisce d'importanza pratica nelle condizioni nor- mee 2 3 4 4 
mali; Velocità da modello 
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dari, non rilevati durante le esperienze, che impongono una 
modificazione dell'interpretazione degli scarti di k nel confronto 
fra i grafici B e D. Un fenomeno che potrebbe essersi avverato 
è la modificazione, in corsa, dell'assetto longitudinale del mo- 
dello nel caso di bocche poste verticalmente in giù e circola- 
zione attiva. Alla Vasca di Roma, per esperienze non molto 
dissimili dalle attuali, ebbi occasione di occuparmi di questo in- 
conveniente e dovetti eliminarlo per non incorrere in falsi giu- 
dizi 


Se alla Vasca di La Spezia sono stati eseguiti i diagrammi 
di assetto in corsa, dovrebbe essere agevole verificare se questo 
fenomeno si ë manifestato ed ha assunto importanza, Nel caso 
che tale assetto fosse rimasto inalterato, e ciò parrebbe strano, 
о fosse variato di cosi poco da non dare piena giustificazione 
dell’anomalia fra i k dei grafici B e D, occorrerebbe pensare a 
qualche altra causa non ancora accertata prima di assumere per 
definitiva la interpretazione che l'illustre A. dà dei risultati 
e che, se rimanesse confermata, sarebbe di notevole importanza 


azioni di vario 


Ing. Кавнєхо — La possibilità che 
genere determinate dall'acqua di circolazione avessero ad 
fluire sull'assetto della carena, era stata prevista fino dall'i 
delle prove eseguite. Ciò non si è, invece, verificato e gli as 
setti, rilevati come sempre ad ogni corsa, si sono dimostrati 
indipendenti dalle condizioni di quiete o di moto della pompa. 
Se ciò non fosse stato e si fossero notate variazioni di assetto, 
ne sabbe stato fatto cenno nelle relazioni 


Dr. Ing. MARCELLO ORLANDO 


LA CIRCOLAZIONE Al CONDENSATORI 


nel naviglio veloce 


Nei moderni impianti di condensazione, allo scopo di ot- 
tenere un vuoto sempre maggiore, si tende talvolta ad abbon- 
dare a dismisura, specialmente coi condensatori a semplice 
percorso, nella quantità di aequa di circolazione, senza con- 
siderare l’enorme spreco di energia che, specialmente nelle 
navi veloci, occorre oltre che per vincere le varie resistenze 
del percorso, anche per imprimere a quest'acqua, che viene 
prelevata dal mare allo stato di quiete, la velocità della nave, 
energi questa che, ove non si abbia una bocca di scarico 
convenientemente rivolta indietro, viene totalmente perduta 
all'atto dello scarico. 

П presente studio si propone: 

1) di mettere in luce il suaccennato inconveniente; 


2) di dimostrare come sia possibile eliminare quasi to- 
talmente detta perdita sfruttando l'altissimo ricupero di ener- 
gia che si può ottenere trasformando la circolazione ai conden- 
satori in una vera e propria propulsione idraulica. 

Questo concetto, con le vare soluzioni che ne derivano 
introdotto dalla Ditta O. Т. O. nel 1932 ed ha successivamente 
ricevuto numerose applicazioni; E 

3) di sottoporre un programma di prove da eseguirsi 
parte alla Vasca e parte con altri mezzi, per chiarire alcuni fe- 
nomeni più sotto espost 

Per dare un'idea di questo spreco basterà citare che, nel 
caso di un cacciatorpediniere, îl consumo di vapore delle pompe 
di circolazione raggiunge mediamente il 2% del consumo totale, 
e la resistenza addizionale all'avanzamento della nave, si ag- 
gira, nel migliore dei casi, intorno al 6% della resistenza totale, 
avendosi così un consumo totale di vapore e quindi di пайа, 
per il solo impianto di circolazione, di circa 1'8% del consumo 
totale dell'apparato motore. 


Prevalenza naturale delle bocche . 


Nei numeri di febbraio тозо e agosto 1031 del « Journal of 
American Society of Naval Engineers », il sig. H. F. Schmidt 
ha pubblicato una interessante serie di esperienze, aventi per 
oggetto la determinazione della più razionale forma cd orienta- 
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mento delle bocche di presa e scarico. Egli ha a qu 
sperimentato con bocche aventi varie forme ed angoli 
denza e munite di labbri sporgenti di varie dimensioni. 

Queste esperienze, condotte con getti d'aria, sono poi state 
parzialmente ripetute con acqua, ed in seguito è stato eseguito 
un impianto sperimentale in scala ridotta su di un caceiator- 
pediniere che ha pienamente confermato i risultati già ottenuti. 

Lo Schmidt ha altresì sperimentato con tubi di Pilot spor- 
genti dallo scafo, allo scopo di rilevare la velocità relativa 
della carena liquida di trascinamento a varie distanze dallo 
scafo. 

1 risultati delle sue esperienze, convenientemente riuniti 
in fasci di curve dallo stesso autore, hanno servito di base per 
lo studio degli impianti fino ad oggi realizzati, i quali hanno 
pienamente confermato i risultati quantitativi da lui trovati. 

I fatti più salienti messi in luce da queste esperienze, sono 
sostanzialmente due: 


1) la possibilità di avere una forte prevalenza natu 
ando una bocca di entrata a profilo divergente e facente un 
angolo molto acuto con lo scafo, anche se non munita di labbro 
sporgente. 

La prevalenza ottenibile è circa la metà della pressione 
inamica dell’acqua in arrivo, mentre con le bocche comuni è 
circa il 10% 


la grande contropressione allo scarico che si verifica 
con una bocca normale allo scafo e che è causata dalla muraglia 
liquida esterna prodotta dalla velocità della nave, fenomeno 
questo che si era già da tempo riscontrato praticamente sulle 
navi 

Detta contropressione non si riduce gran che variando 
l'angolo di incidenza del tubo. Munendo invece lo scarico di 
un piccole labbro sporgente dal lato prodiero, detta contro- 
pressione viene molto ridotta fino a trasformarsi in un vero e 
proprio risucchio che aiuta la circolazione. 

_ Í valori di detta contropressione in funzione dell'angolo di 
uscita, dell'altezza del labbro e della velocità di scarico in 
rapporto a quella della nave, sono dati dalla figura 6 tratta dalla 
pubblicazione in parola. 


Tab. 1 - Perdita di carico attraverso il condensatore uguale per la 5 soluzioni 


а) Perdite attraverso i tubi 


Velocità nave . . s E ЖШ 
Superficie di mezzo condensatore . . , . — mà 550 
Numero dei tubi. o os s a or e 4000 
Diametro interno. . . . . + + . d=mm 14 
Lunghezza tubi < у » „ „ o „ Lom. 280 
Sezione per tubo. . + ә AM T Ras ИЙ М 
Sezione totale . . . + + + + m 0,616 
Portata pompa di circola; Y dr ج‎ on tonn/ora 4000 

id. dd. id dd. 2 + + + + Q= msee L1 
Velocità acqua nei tubi... + Vi = m/sec 1,80 


Caduta attraverso i tubi P, = (0081 + 186 Lft) Vi* = mio 127 
b) Perdite attraverso le condotte di entrata 

Diametro condotta entrata . . . , . . mm. 585 

Velocità corrispondente . . . . . , тюс AM 

Pressione dinamica in colonna di а mem? 087 

Coefficente di caduta > . . . . . + 1 

Caduta attraverso le condotte di entrata . . . mno 087 


©) Perdite attraverso i tubi di uscita 
Diametro condotte usc Re 
Velocità corrispondente тзес 4,14 
Pressione dinamics in colonne di H,O + 0. mise 087 
Coefficente di caduta . . ~ ر‎ di 08 
Caduta attraverso le condotte di uscita. ‚о тно 0,095 
2535 


Perdita totale nel condensatore . . . , 


Biblioteca 
nazionale 


centrale 
di Roma 


180 LA MARINA ITALIANA 


Fab. 2 - Prevalenza naturale bocche di entrata e d'uscita 
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Resistenza al moto dovuta alla circolazione 


Questa resistenza, come già detto, è dovuta al fatto che, 
se ogni secondo si deve imbarcare una massa di acqua M ed 
imprimerle la velocità della nave, è necessario esercitare su 
questa massa una forza K cguale a MV, dove V, è la velocità 
relativa dell'acqua rispetto alla carena 

Е' da notare che questa resistenza sussiste con qualunque 
forma della bocca di presa, e che, quindi, la prevalenza natu- 
rale ottenuta con bocche a profilo razionale, è completamente 
gratuita e non si riflette per niente in una maggior resistenza 
della nave. 

Occorre invece anzi notare che questa R, come calcolata 

nella tabella 3 g), è la minima che si dovrà in ogni caso eser- 
citare nella migliore delle ipotesi , cioè che la bocca esistente 
sullo scafo abbia una sezione tale che, moltiplicata per la v 
locità relativa dell'acqua, dia la portata richiesta. 
Ora, mentre le bocche razionali descritte dallo Schmidt si 
icinano abbastanza a questo limite, è da notare che nei cas 
comuni, questa sezione è spesso molte volte più grande del 
necessario, cosicchè nel canale di presa viene ad imboccare 
una quantità di acqua molto superiore a quella che poi effet- 
tivamente può farsi strada attraverso la pompa e che deve 
forzatamente uscire di nuovo attraverso la bocca stessa dopo 
avere acquistato, almeno ‘in parte, la velocità della nave, 
creando inoltre dei vortici che turbano il flusso e ostacolano 
la trasformazione della velocità in pressione, cosicchè oltre 
all'aumento di resistenza di carena si ha anche una riduzione 
notevole di prevalenza. 

Questo fenomeno, illustrato schematicamente nella fig. 0, 
è stato anch'esso oggetto di successive esperienze condotte 
dallo Schmidt (J.A.S.N embre 1933) delle quali parle- 
remo in seguito. 


Reazione utile dovuta allo scarico 


E' evidente che, strozzando la bocca di scarico e orien- 
tandola verso poppa, si crea una reazione utile nel senso del 
moto che neutralizza parte della resistenza incontrata al- 
l'imbarco. 


Non sembra però che siano stati fino ad oggi pienamente 
apprezzati tutti i vantaggi che si possono trarre da questo 
sistema, 

Infatti, dato che si richiede per questo una prevalenza 
addizionale da generarsi con la pompa, potrebbe nascere il 
dubbio se convenga creare una propulsione idraulica sfrut- 
tando il vapore attraverso îl complesso di basso rendimento 
costituito dalla turbo-pompa, anzichè sfruttare lo stesso vapore 
attraverso il complesso turbine-eliche, che ha naturalmente 
un rendimento assai più elevato. 


Resta però facile dimostrare come questo sistema permetta 
di ricuperare non solo tutta l'energia spesa dalla pompa, ma 
anche una parte progressivamente crescente dell'energia cine- 
tica posseduta dall'acqua per il fatto di avere acquistato la 
velocità della nave. 

Infatti, ammesso che la prevalenza naturale della bocca 
di entrata venga completamente spesa per vincere le resi- 
stenze interne del circuito, c che l’acqua venga scaricata di- 
rettamente verso poppa; si avrà, per una portata di 1 Kg/scc. 


- 
p 


L, = Lavoro speso dalla pompa su un Kg. d'acqua = V, * 
= Lav, utile prodotto sulla nave da 1 Kg. d’acqua 


dove Va = velocità di uscita dell'acqua relativa alla nave in 
m/sec. e V = velocità della nave in m/s 
quindi : 


Lavoro utile netto recuperato = 


Derivando rispetto a l'u cd eguagliando a zero, si ha 
che L è massimo per Vu =V. 

In tali condizioni si ha che un lavoro L, = V?/2 g speso 
dalla pompa, produce sulla nave un lavoro utile L; = V? 
esattamente doppio, e il lavoro netto гіспрегаќо L sarà dunque 


eguale a V?/2g che corrisponde appunto alla forza viva 
posseduta dall'acqua per avere acquistato la velocità della nave, 
cosa d'altra parte logica inquantochè l'acqua viene rideposta 
in mare allo stato di quiete. 

E' facile vedere del resto come il rendimento di questa 
propulsione dato da LyL, = 2 V/Va che è già eguale a 2 
per il citato caso di massimo ricupero, acquisti valori sempre 
maggiori col diminuire di Vu e tali da giustificare un parziale 
ricupero anche con pompe di bassissimo rendimento. 

Introducendo ora nel calcolo i valori del rendimento del 
complesso turbina-elica e del complesso turbopompa, tenendo 
anche conto della prevalenza naturale e delle resistenze in- 
terne, è facile dimostrare, con semplice procedimento che 
ometto per brevità, che la velocità di uscita che dà luogo 
al risultato complessivo più economico deve stare in rapporto 
alla velocità della nave, come il rendimento del gruppo tur- 
bopompa sta al rendimento del complesso turbina-elica, rap- 
porto che nella media dei casi possiamo assumere uguale a 0,5. 

In pratica sarà però conveniente fissare la velocità di 
uscita dell'acqua ad un valore alquanto inferiore alla metà 
della velocità della nave. 


Applicazione ad un cacciatorpediniere 


Allo scopo di dare un'idea quantitativa dell'entità dei 
vantaggi che si possono derivare dall'adozione delle varie 
soluzioni prospettate, abbiamo, nell'esempio che segue, preso 
in esame il caso di un cacciatorpediniere da 40 nodi e 50.000 
C. A. munito di 2 condensatori serviti ciascuno da 2 pompe 
da 4.000 tonn/ora, ciascuna agente su di un percorso indipen 
dente, ed abbiamo riassunto i calcoli relativi al dispendio di 
energia ed al corrispondente consumo complessivo di vapore 
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necessario per il servizio della circolazione, per i seguenti tre 
casi tipici che possono riassumere le tre principali soluzioni 
attualmente in uso. 


Soluzione A: (fig.1) sistema comune, 

Bocca di entrata ampia, parzialmente rivolta în avanti. 

Bocca di scarico normale allo scafo, tagliata al pari di 
esso e di sezione eguale al tubo. 

Con questa soluzione si ha una bassa prevalenza naturale 
della bocca di entrata ed una notevole contropressione allo 
scarico, ed è quindi necessario tenere continuamente in moto 
la pompa. 

Soluzione B: (fig. 2) sistema americano. 

Le caratteristiche di questa soluzione son 

Bocca di entrata a profilo razionale, divergente verso le 
pompe e decisamente rivolta in avanti. 

Bocca di scarico normale allo scafo, divergente verso 
l'esterno con sezione di uscita maggiore del condotto, e mu- 
nita di colletto alto circa 0,2 del diametro, che ne scherma 
la metà anteriore. 

Con questa soluzione si ha wma forte prevalenza naturale 
dovuta sia alla forma razionale della bocca di entrata che al 
risucchio allo scarico prodotto dal colletto, e con un impianto 
bene studiato si possono tenere ferme le pompe di circolazione 
o alle massime andature, restandovi anche un margine di 
prevalenza per trascinare le pompe stesse. 


Soluzione C: (fig. 3) sistema proposto. 

Le caratteristiche di questa soluzione sono le seguenti : 

Bocca di entrata come nella soluzione B. 

Bocca di scarico rivolta decisamente indietro, profilo con- 
vergente verso l'uscita e di forma del tutto analoga alla bocca 
di entrata, 

Con questa soluzione, mentre si conserva la forte preva- 
lenza della bocca di entrata, si rinuncia ad una parte del 
risucchio dovuto alla bocca di uscita, la quale, essendo strozzata 
e rivolta indietro, genera una reazione utile agli effetti della 
propulsione ma richiede allo stesso tempo un dispendio di pre- 
valenza da fornirsi dalla pompa, che deve così tenersi in moto, 
almeno alla massima andatura, sia pure con prevalenza ridotta 
rispetto alla soluzione A. 

Allo scopo di determinare l'influenza del tipo di pompa, 
la soluzione C è stata divisa in tre casi distinti: identici in 
tutto, eccetto che per la pompa e cioe: 

C, pompa con riduttore; 

C. » senza riduttore; 

C, » a pale automaticamente orientabili. 

Tn quest'ultimo caso le pale dovrebbero essere imperniate 
e girevoli sul proprio spigolo di entrata, in modo da orientarsi 
automaticamente secondo la direzione del flusso quando la 
pompa venisse fermata, così da avere una bassa perdita di 
carico. 
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Allo scopo di determinare qual'è la velocità di scarico 
dell'acqua che dà luogo al risultato complessivamente più eco- 
nomico, si sono considerati, per i casi С, Су, sei diverse velocità 
di uscita. 

I consumi di vapore sono dedotti dalle curve della fig. 7 
che possono considerarsi come curve caratteristiche di due por 
pe elicoidali tipiche adatte al caso presente, l'una munita di 
riduttore e l’altra no. 

I valori della prevalenza della bocca di entrata e della 
resistenza allo scarico sono tratti dalla pubblicazione dello 
hmidt. 

Dall'esame dei risultati ottenuti, risulta evidente come il 
punto di migliore rendimento si abbia in corrispondenza di 
una velocità di scarico piuttosto elevata nel caso della pompa 
con riduttore, e assai minore nel secondo. 


Risulta inoltre come sia possibile ridurre notevolmente tale 
velocità senza grave perdita nel rendimento complessivo. 

Riassumendo, il vantaggio massimo complessivo rispetto 
al caso Л, è del 5.09 - 347 - 4.12 per cento rispettivamente 
per i tre casi Ci, C; e C, 


Questi valori vengono però in pratica a ridursi un poco 
perchè, nei casi C, е C; converrà per le ragioni già dette, man- 
tenere la velocità di uscita entro valori più moderati, e nel 
caso C, perchè non si vorrà chindere completamente il vapore 
alle pompe per evitare di dovere riaprirlo ad ogni fermata 
della nave. 


La scelta dovrebbe dunque ricadere sul caso C, o C, a 
seconda delle difficoltà meccaniche che si incontreranno per la 
realizzazione delle palette orientabili. 


Marcia indietro 


La ragione principale e forse l'unica che ha sempre ritar- 
dato l'applicazione di bocche rivolte troppo decisamente nel 
senso del moto, è stata molto probabilmente il timore che, 
durante la marcia addietro, si generasse una prevalenza in 
senso contrario tale da neutralizzare l'azione delle pompe, così 
da far temere addirittura un arresto nella circolazione. Anzi 
a questo scopo si sono molte volte adottate bocche di presi 
divise in due parti consistenti in uma bocca più grande rivolta 
decisamente in avanti ed una più piccola rivolta indietro. La 
prevalenza naturale generata è però sempre risultata molto 
bassa mentre la resistenza al moto deve necessariamente risul- 
tare altissima. 

D'altra parte, anche con bocche di presa decisamente av- 
iste come nella soluzione B si ottengono generalmente buone 
condizioni di marcia addietro. 


Nel caso C invece, si deve tenere conto anche della contro- 
pressione creata dallo scarico, che, nel caso di una prolungata 
e veloce andatura indietro potrebbe dare delle preoccupazioni. 


-IuRBOPOMPA DI CIRCOLAZIONE = 

am | CURVE CARATTERISTICHE PER Q + 400078," 
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П problema viene però a risolversi facilmente se, come si 
usa modernamente, si adottano condensatori di tipo diafram- 
mato avendosi così la possibilità di stabilire un flusso naturale 
invertito creato dalla stessa velocità della nave. 

Infatti, essendo il condensatore diviso in due flussi per- 
fettamente distinti, si può eseguire l'inversione per ciascun 
flusso separatamente in modo che, mentre un flusso passa per 
l'inversione l'altro sta circolando attivamente. 

E' bene anzitutto chiarire che, col sistema proposto, non 
è affatto necessario invertire o comunque manovrare le pompe 
ad ogni inversione di marcia della nave, essendo invece suf- 
ficiente, prima di entrare in manovra, chiudere una volta per 
tutte la valvola di vapore di una delle due pompe, dopo di 
che (per quante manovre si facciano, dalla massima andatura 
in avanti alla massima addietro) non occorre assolutamente 
più intervenire. 

Infatti, in queste condizioni man mano che la nave rallenta 
si avrà un flusso comandato e l'altro che circola per prevalenza 
naturale. Quando la nave si ferma il flusso non comandato 
sarà fermo mentre l'altro sarà in funzione per effetto della 
pompa. 


Man mano poi che la nave acquista velocità indietro nel 
flusso non comandato si stabilirà un flusso invertito mentre in 
quello comandato vi sarà ancora la circolazione dovuta alla 
pompa. 


Soluzioni varie 


Quanto sopra fa pensare alla possibilità di adottare conden- 
satori a due flussi indipendenti muniti di pompa su uno solo 
di essi. In questo caso sarà preferibile però, fare la divisione 
in senso orizzontale, e fare in modo che il flusso superiore, 
che viene per primo investito dal vapore, riceva la circolazione 
più attiva. 


Nel caso quindi che la pompa debba in navigazione venire 
trascinata, converrà inserirla sul flusso inferiore, e vicevers 
se si ha intenzione di tenerla in funzione. 

Lo scarico del flusso comandato può utilmente essere intro- 
dotto nel tubo di scarico del flusso naturale per funzionare come 
ejettore e crearvi quindi una circolazione anche in porto. 

Questa soluzione, che chiameremo D è illustrata nella fig. 4. 

Una quinta soluzione (Е fig. 5) potrebbe aversi collegi 
il condensatore direttamente con le bocche e provvedendo alla 
circolazione in porto e in manovra con una piccola pompa 
ausiliaria con aspirazione indipendente. 

Questa soluzione però, a differenza delle altre, esige l'in- 
tervento del personale all'inizio della manovr 


Riassumiamo ora le varie esigenze che si richiedono dalle 
pompe nelle cinque soluzioni prospettate: 


Soluzione А: 
Piena portata 
Piena prevalenz: 
Massimo rendimento 


Soluzione B: 
Piena portata 
Piena prevalenza (per la marcia AD) 
Rendimento ridotto 
Soluzione C 
Piena portata 
Prevalenza ridotta 
Rendimento preferibilmente normale 
Soluzione D: 
Metà portata 
Prevalenza ridotta 
Rendimento ridotto 


Soluzione 


Metà portata 
Piena prevalenza (per la marcia AD) 
Rendimento ridotto 


Fig. 8. 


Da quanto esposto vediamo che, se non è possibile eli- 
minare completamente le pompe, è possibile però ridurne note- 
volmente le caratteristiche in modo da renderle molto meno 
pesanti ed ingombranti. 

Nei casi di bassa prevalenza si protrebbero adottare pompe 
elicoidali con eliche a bassa superficie, tali che si lascino attra- 
versare facilmente dall'acqua quando sono ferme, e nei casi 
di rendimento ridotto si può abolire il riduttore e ridurre il 
diametro della turbinetta. 


, 


Fig. o. 


Occorre però tenere presente che, se si vuole adoperare 
le pompe anche per il servizio di emergenza, non sarà possibile 
ridurne la prevalenza, e, sotto questo aspetto, sarebbero quindi 
preferibili le soluzioni che contemplano una riduzione di portata 

Da quanto sopra risulta come la soluzione D (fig. 4) appaia 
sotto molti aspetti la più conveniente. 

Infatti con questa soluzione, pur dovendo per il servizio di 
esaurimento, conservare la piena prevalenza, si realizza una 
notevole economia riducendo a metà la portata e abolendo il 
riduttore. 

Nel percorso a flusso naturale, non avendosi la pompa, 
sarà possibile dare un ottimo avviamento ai tubi, e utilizzare 
sullo scarico ancora un notevole residuo di energia, mentre 
sarà possibile lasciare la pompa trascinata perchè la perdita di 
portata che ne deriva non sarà di grave nocumento al vuoto, 
avendosi nella metà inferiore del condensatore un regime di 

ondensazione molto meno attivo. 
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Occorre inoltre notare che, come ho già detto, il vapore 
alle pompe non sarà mai completamente chiuso, 


sperienze proposte 

Per quanto riguarda la prevalenza delle bocche le curve 
dello Schmidt, confermate come sono da esperienze pratiche, 
danno già di per sè una buona garanzia di attendibilità. 

Accingendosi però allo studio di muovi impianti, sarebbe 
assai utile ripeterne una serie con modelli di bocche simili a 
quelle in progetto. 

П lato del problema però che si presenta ancora assai in- 
certo è quello relativo alla resistenza al moto causata dalle 
bocche stesse e specialmente da quella di presa. 

Lo Schmidt dà per questa resistenza valori che hanno 
da 1,5 a 2,5 volte il valore minimo teorico a seconda che si 
tratti di bocche divergenti o di bocche comuni. 

Apparirebbe però esserci un equivoco su questo minimo 
teorico inquantochè lo Schmidt, per la portata unitaria di 1 Kg 
al sec, eguagliando la forza viva acquistata dal Kg. d'acqu 
а tutto il lavoro speso su esso dalla nave, trova 

V?/2g = L= R V da cui R = Vi2g dove 
R = resistenza dovuta all'imbarco di 1 Kg. di acqua al sec. 
in Kg. 
V = velocità della nave in m/sec. 
L = lavoro spesso della nave su di 1 Kg. di acqua, in K 
mentre invece, per il teorema delle quantità di moto si ha: 
R = Vig che è eguale al doppio del precedente. 

Ciò del resto è perfettamente logico se 
per il fatto dell'imbarco, oltre alla forza viva V?/2 g acqui. 
anche una prevalenza manometrica, che, trascurando le perdite 
è anch'essa uguale a V?/2 g 

I sopradetti rapporti, trova 
dunque ad essere dimezzati 

Questi valori vengono inoltre ad essere modificati se si 
tiene conto della velocità della carena liquida che segne la nave. 

Considerazioni analoghe a quelle esposte, hanno dato luogo, 
in America, a molte discussioni, senza che si sia per altro 
giunti a chiarire il problem 

Nell'esempio numerico sunto il coefficiente di tra- 
scinamento della carena Equida eguale a 0,75 (desumendolo 
dalle curve dello Schmidt) ma si è omesso di proposito di 
introdurre il sopradetto coefficiente di maggiorazione appunto 
per la sua incertezza: è evidente però che, per quanto esposto 
al par. 3 il vantaggio derivante dall'adozione di bocche di presa 
a profilo razionale, deve essere assai maggiore di quello che 
appare dai calcoli. 

Da quanto sopra esposto appare in ogni modo evidente 
la necessità di procedere ad uma ben preordinata serie di espe- 
rienze per far luce sul suaccennato fenomeno. 

perienze dovrebbero essere di tre ordini: 

1) Esperienze alla sca con un modello che porti in 
cala le bocche di presa e di scarico della circolazione, le quali 
siano collegate fra loro con una tubazione munita di valvola 
regolatrice e di misuratore di portata, in modo da ripetere il 
fenomeno nelle esatte condizioni di similitudine. 

Occorrerà però tener presente che la carena l'quida che 
segue il modello, non rappresenta con esatta similitudine la 
carena liquida che segue la nave e che, quindi, i risultati 
ottenuti alla Vasca dovranno subire una correzione : 

a) Per avere dei dati meglio apprezzabili sarà utile 
esaltare il fenomeno eseguendo anche delle esperienze con un 
modello munito di bocche aventi dimensioni molto maggio: 
di quelle che verrebbero in sc 

3) Eseguire delle esperienze con getto d'a 
di quelle eseguite dallo Schmidt (Fig. 8). 


ti dallo Schmidt, verrebbero 


del tipo 


Prof. Fux — Rileva, in accordo con i precedenti oratori, 
come l'unico mezzo per risolvere i problemi dell Architettura 
e deplora che non si ricorra più spesso 
arebbe nell'interesse degli stessi co- 


struttori. 


MAGGIO raz 


Gen. Russo — Si associa al prof, Fea e rileva che lo studio 
della presa d'acqua da un canale o la immissione in esso di un 
liquido è un problema di idraulica, che, come tale, deve essere 
risolto coi mezzi che detta scienza possiede. Si congratula con 
gli oratori che hanno toccato questo interessante argomento. 


Prksente — Ringrazia gli oratori, Gen. Rabbeno ed 
- Orlando per le loro memorie; approva la precisazione fatta 
dal Gen. Rabbeno, su uno dei fattori che provocano aumento 
di resistenza, cioè sulle resistenze addizionali dovute alla cir- 
colazione dell'acqua necessaria ai condensatori, le quali fino ad 
ora erano state trascurati 

Informa che, poste a confronto le potenze ottenute alla 
Vasca con quelle ricavate in mare, per due carene di transa- 
tlantici, è risultata una maggiorazione del 18%. Ciò dipende 
da fattori esistenti in mare e non alla Vasca sperimentale, quali, 
per esempio, la dissimmetria nella costruzione dello seafo, la re- 
sistenza di appendici, la sovrapposizione delle lamiere, la x 
stenza dell'aria, etc. 

Assicura che la Vasca Nazionale di Roma, compatibilmente 
con le esigenze del suo servizio, effettuerà prove intese a dete 
minare l'influenza delle bocche e di altre resistenze addizionali. 
La Società Odero-Terni-Orlando ha già fatto richiesta di prove 
di questo genere per una speciale nave da guerra. Ringrazia 
infine i colleghi tutti che hanno partecipato alla interessante ed 
utile disenssione tecnica. 


Dott. Ing. GIACOMO BÜCHI 


POSSIBILITÀ DI RICUPERO DELLA SCIA 
ed esperienze sul mantello d'elica (*) 


Le perdite idrauliche, cui è soggetto il propulsore ad elica, 
sono di due specie: a) le perdite proprie delle pale per attrito 
е formazione di vortici; b) la perdita di scarico dovuta alla ene 
gia cinetica abbandonata nella scia. Le prime dipendono dalla 
superficie, sviluppo e forma della pala, la seconda è propria del 
modo di funzionare del propulsore per impulso: la legge degli 
impulsi dice chiaro, che non può aversi una forza senza gene- 
rare una quantità di moto. 

Indipendentemente 


all'attrito e dai vortici, il propulsore 
ha quindi un rendimento teorico e, che in un diagramma in 
funzione del coefficiente d'avanzo a = 1717, (in cui V è la ve- 
locità di avanzo nel fluido, V., è la velocità del fluido attraverso 
al disco dell'elica) è rappresentato da una retta a 45°, essendo 
per V = 0: 0 e per V 1, vale a dire a == e. 


La V, non è facile da misurare in pratica, ma si può de- 
durre dalla spinta S, ottenendo per il rendimento la seguente 
espressione: 


е = 2] A + |5. (4.8. 8/9 +1) 
in eni 

А. = VinD e S = вол D 
sono i coefficienti di avanzo e di spinta nel sistema Telfer. 

Nel diagramma in funzione del coeff. d'avanzo Ae il ren- 
dimento e è rappresentato da una curva convessa verso l'alto, 
sotto la quale viene necessariamente a trovarsi la solita curva 
sperimentale del rendimento dell'elica isolata. 

Per migliorare questo rendimento teorico occorre agire sulla 
scia d'elica, che si può cercare di eliminare, o preventivamente 
evitandone la formazione, o ricuperandone l'energia dopo for- 
mata. 

Per vedere come la scia si forma, ci riferiamo ad una serie 
di pale, corrispondente ad una sezione cilindrica dell'elica svi- 
luppata in piano, dotata di un doppio movimento: trasversale 
o periferico con la veolcità u, e di avanzo assiale con la velocità 
V. Supposto il fluido inizialmente in riposo, sarà V, = — V 
la velocità assoluta d'ingresso (fig. 1) e, se le pale sono piane 
nella direzione della velo relati d'i 


(T) Per la trattazione teorica dell 
col 23-0 anno 1025 XD 


raomento vedi Lo Marina Italiana, fasci 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 185 


V, = V, = — V la velocità assoluta di scarico delle pale, per 
cui anche all'uscita il fluido si troverà in riposo, cioè non esi- 
sterà scia. E' evidente però che le pale non sono soggette ad 
alcuna spinta, e non eseguiscono alcun lavoro; è questo il caso 
del classico avvitamento nella madrevite rigida. 


Figa. 


Se invece le pale sono curve o rigonfie (fig. 2), esse prove 
cano una deviazione della velocità relativa da w, a то, e sono 
quindi soggette ad una portanza P, che si scompone nella forza 
tangenziale resistente T e nella spinta assiale utile S. Però per 
effetto della deviazione la velocità assoluta di scarico V, riesce 


aumentata ed inclinata, dando luogo con l'avanzo V ad una 
ia eli- 


risultante W, pure inclinata, corrispondente alla nota s 
coidale. 


P 


Fig. a. 


E' noto che la doppia elica o la controelica fissa servono 
solo ad annullare la componente tangenziale di questa scia, 
mentre la componente assiale, che è la più importante, permane. 

E' pure noto che l'effetto deviante di una serie di pale su 
una corrente uniforme è influenzato dal passo delle pale. Le 
pale avvicinate sono più efficaci, nel senso che la corrente de- 
viata diventa uniforme a poca distanza da esse, permettendo in 
questo campo una facile applicazione del teorema degli impulsi. 

La pala isolata invece provoca una deviazione locale della 
corrente (fig. 3), corrispondente all'effetto di un vortice (o circo- 


lazione) sovrapposto alla corrente uniforme, che dà luogo ad 
una portanza. Però questa deviazione dovuta alla pala, per pic- 
cole incidenze, diventa praticamente trascurabile ad una certa 
distanza dalla pala stessa, per cui, al di fuori di questa zona 
d'influenza, si verifica la presenza di una portanza senza devia- 
zione permanente della corrente; quindi senza scia, come nel 
primo caso considerato, e con rendimento teorico e — 1. 

In queste condizioni si dovrebbero trovare le eliche aeree, 
a pale molto strette, che infatti danno un miglior rendimento. 
Di qui la proposta del Generale RanpeNO di applicare anche alle 
cliche navali il tipo aereo, avvalorata dalla nuova teoria del fun- 
zionamento a vorti 

Sî potrebbe però osservare che anche nel campo delle tur- 
bine idrauliche, per migliorare il rendimento delle eliche veloci, 
si dovette ricorrere alla riduzione del numero e dello sviluppo 
delle pale. Si andò però incontro al pericolo della cavitazione, 
per cui si dovette fare marcia indietro, limitandosi ad una ridu- 
zione moderata, e con profili di pala perfezionati. Sembra tut- 
tavia che qui il vantaggio ottenuto con l'accorciamento delle 
pale sia da attribuire piuttosto alla diminuita perdita di attrito 
che alla eliminazione della scia, alla quale provvede come di 
solito il distributore. 

Il distributore fisso nella turbina ha lo scopo di imprimere 
al fluido (senza esecuzione di lavoro) una componente di velo- 
cità all'ingresso nel senso della rotazione della ruota, eliminando 
così una equivalente componente allo scarico, che andrebbe per- 
duta nel movimento elicoidale. 

In modo analogo nel propulsore si otterrebbe di eliminare 
la componente assiale della scia W, quando il fluido, nel quale 
esso avanza, fosse dotato di una certa velocità propria W, nel 
senso della traslazione (fig. 2-b). 


Un fatto simile si verifica appunto nella propulsione navale, 
quando Рейса collocata a poppa viene a funzionare nella scia 
d'attrito della carena. Sembrerebbe quindi logico pensare che 
la normale elica a poppa si trovi senz'altro nelle migliori condi- 
zioni per evitare la perdita della scia d'elica, conseguendo il 
massimo rendimento. Sappiamo invece che l'elica a poppa acqui- 
sta di potenza (effetto di carena), ma non di rendimento, poichè 
anche nella migliore ipotesi essa abbandona nella scia una ener- 
gia equivalente a quella proveniente dalla carena, che resta 
quindi inutilizzata. 

Al vantaggio relativo della maggior potenza si contrappone 
poi il risucchio (effetto d'elica), per cui in definitiva l'efficienza 
totale di propulsione dell'elica (PCE/PCA) peggiora. 


Fig. 4 


П problema si riduce quindi alla utilizzazione razionale del- 
l'enerzia della scia di carena, ricavandone direttamente un la 
voro di propulsione. A questo scopo lo scrivente ideò di appli- 
care all'elica, come introduttore, una bocca di reazione nella 
quale, accelerando la velocità relativa ritarda della corrente 
d'attrito da V,a V, = — V (fig. 4), verrà ad annullarsi la ve- 
locità I’, della scia di carena. Nell'interno della bocca, o man- 
tello, si formerà perciò una depressione, o risucchio, ma questa 
volta negativo, cioè utile nel senso della propulsione 

Alla sua volta l'elica, situata all'estremità cilindrica della 
bocca, deve ora eseguire unicamente un lavoro di pressione 
come pompa, per riportare la corrente dalla depressione interna 
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alla pressione ambiente di scarico; per conseguenza la velocità 
assoluta di scarico IV, = V, — 17 = 0, ossia la scia d'elica è 
annullata. Questo significa che tutto il lavoro speso dall'elica, 
compreso quello della scia di carena, si è trasformato in lavoro 
utile di propulsione. 

1° senz'altro evidente che la parete della Босса di reazione, 
che deve spostarsi assialmente nel fluido ambiente, deve avere 
profilo alare, in modo da presentare la minima resistenza alla 
traslazione (fig. 5). 


Fig. s. 


La forma arrotondata di questo profilo all'ingresso per- 
mette un regolare funzionamento del mantello anche a piccolo 
avanzo, ed agli ormeggi, quando la corrente d’ingresso subisce 
una forte contrazione. In conseguenza anche la depressione in- 
terna aumenterà în relazione, e con essa la spinta assiale, per 
cui, anche indipendentemente dall'utilizzazione della scia di 
carena, l'efficacia del mantello aumenta col diminuire del- 
l’avanzo. 

Nelle precedenti considerazioni si suppone che la scia di 
carena sia regolare ed uniforme, ma è evidente che con le carene 
normali di superficie la questione è molto più complessa, per 
cui è da pensare che effetti decisivi non si possano ottenere se 
non con forme poppiere particolarmente adatte alla sistemazione 
del mantello. 

Nessun dubbio invece può nascere sull'effetto del mantello 
ai piccoli avanzi, quando il suo funzionamento è local 
indipendente dalla carena. 


peri 


Per iniziativa di S, E. il Generale Rota, in veste di Presi- 
dente della Commissione di studio per l'Arch. Navale del Con- 
siglio Naz. delle Ricerche, furono eseguite presso la « Vasca 
Nazionale » alcune esperienze di autopropulsione per verificare 
l'efficacia del mantello applicato ad una normale carena di 
nave da carico. 
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ESPERIENZE DI AUTOPROPULSIONE 


arene CIS = Elica € MeS 
|| Marrero niche oer 


| 
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Vennero utilizzate a questo scopo la carena С. 155 e l'elica 
E. 125, in scala 1:25, Le fig. 6-7 rappresentano la parte pop- 
piera della carena con mantello in vista ed in sezione; analoga- 
mente le fotografie della fig. 10 riproducono in tre viste la 
poppa del modello provato alla vasca con il mantello. 

I risultati delle esperienze sono riportati in un diagramma 
(fig. 8), in funzione delle velocità della nave da 11 a 15 nodi, 
contenente le seguenti curve: 
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1 - Potenza sul mozzo elica PCA, con e senza mantello. 
2 - Spinta sul cuscinetto reggispinta S,con c senza mantello, 
3 - Numero giri dell'elica n, con e senza mantello. 

4 - Potenza effettiva РСЕ = 6,80 Г.К. 


5 - Resistenza al rimorchio К. 

6 - Efficienza totale di propulsione PCE, PCA, con e senza 
mantello. 

7 - Efficienza apparente di propulsione 6,80 I°, S/PCA, 


con e senza mantello. 


Fig 9. 


L'effetto del mantello appare il seguente : 


a) La potenza richiesta PCA è in massima minore; le 
due curve, con e senza mantello, diventano però tangenti per 
la velocità intermedia di 12 1/2 nodi dimostrando che dive 
fattori influiscono sull'efficacia del mantello, Rileviamo tuttavia 
la netta tendenza delle curve alla divergenza per velocità anche 
superiori ai 15 nodi. 


b) La spinta sul cuscinetto dell'elica è sensibilmente 
minore (12 4 15%). Questo dimostra la parte assunta dal man- 
tello nella propulsione. D'altro lato la diminuzione della spint: 
è spiegata dalla eliminata contrazione del getto dell'elica. 
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c) Il numero di giri dell'elica è aumentato (4 
id indica che a parità di giri la spinta del sistema elica-man- 
tello sarebbe insufficiente, e l'elica deve provvedere accelerando. 
П mantello permette quindi l'applicazione di un motore più 
veloce, ossia più economico, oppure a parità di numero di giri, 
l'applicazione di un'elica con passo maggiore è di miglior ren- 
dimento. 


d) L'efficienza totale di propulsione a 15 nodi passa da 
0,67 a 0,72, con un vantaggio del 7%. 

Quest'ultimo dato delle esperienze è quello che più ha 
interesse immediato, e sebbene il vantaggio ottenuto appaia 
modesto, occorre tener presente che trattasi di una prima ap- 
plicazione ad una carena normale, suscettibile di perfeziona- 
mento. Dopo quanto si sa sulla resistenza delle appendici, que- 
sto vantaggio ottenuto mediante un'appendice di evidente rile- 
vante resistenza dimostra la fondatezza e l’importanza del pi 
cipio che intendesi applicare. 

D'altra parte questo pur modesto risultato ottenuto in acqua 
calma, acquista praticamente indubbio valore nel campo della 
navigazione marina, se si tiene conto della eccezionale efficacia 
del mantello in mare ondoso, anche con elica în parte emersa, 
constatata in Germania dal Kort соп un dispositivo analogo (1). 

L'importanza delle perdite di velocità dell'elica normale 
in mare ondoso è stata appunto recentemente messa in rilievo 
dal Kempf, (2). 


7%). 


see 


La grande efficacia del mantello agli ormeggi ed ai minori 
avanzi è noto per le numerose applicazioni fatte dal Kort in 
Germania su rimorchiatori, pescherecci, ecc. 


Le esperienze del Kort, il cui principio originario è basato 
sul ricupero della scia d'elica mediante un diffusore conico (tubo 
di Venturi), dimostrano fra l’altro l'inefficacia di detto sistema. 
Così appunto la disposizione Конт, privata dal tubo diffusore, è 
venuta a identificarsi con la disposizione Brent, che rappresenta 
il caso nuovo di un'appendice propulsiva. 


11) Quale importanza abbia 1 forma cla carena per да razionale utilizzazione 
della sela è noto. Lo dimostrano pure 1 risultati ottenuti nelle esperienze preliminari 
eseguite al tunnel nel « Laboratorio di neronauitea » della R Università di Torino 
Der constatare Ш valore del principio su cul si basa l'applicazione del mantello. 

La carena era formata da un solido di rivoluzione ovoidale (ctr. w La Marina 


Italiana > n. 6, anno 19%: ‘a propulsione 
1 seguenti massime 

Ter ene 

Per si 


Ber sistema con mantello 
con un vantaggio, per i mantello, di cirea il 40/ esteso a tutti gli avanzi. 

Lenien di Uno marino (E. am appart. пеха alia evasea Nazionale» ed anche nelle 
prove di confronto in acqua ed Wm aria, per l'elica isolata, М rilevò una buona 
шош fra | valor! sperimentali (efr, e Annali » vol DH. 


мав 


из) La memoria del Krwrr su tale argomento, presentata al congresso di New 
York istttembre 19361 de « The Society of Naval Architects and Marine Engineers n, 
è stata riprodotta per csteso sulla € W. F, H.» del 1911-36. © riassunta ampiamente 
su «1а Marina Italiana +. 
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ara 


Esperienze sul mantello Весн, sia in navigazione libera 
come agli ormeggi e con rimorchio, vennero eseguite, con l'ap- 
poggio dei « Cantieri del Tirreno » di Genova, su una normale 
imbarcazione di m. 8,70 (v. fig. o). 

Agli ormeggi il mantello diede un aumento di trazione, a 
parità di potenza assorbita, di oltre il 30%. 

In navigazione libera si verificò una sicura 
ima maggiore velocità; con rimorchio il van 
, come era da attendersi. 
che qui si cons nto del numero di giri per 
effetto del mantello, e si ottenne un sensibile ulteriore aumento 
di rendimento, a parità di numero di giri, con una nuova clica 
a passo aumentato e con pale allargate tipo pompa. 


Ing. Fes — Si dice lieto di constatare i progressi compiuti 
dall'ing. Hüehi con il suo originale sistema di propulsione a 
mantello, che dimostra come anche in Italia, anzi con qualche 
anticipo rispetto a quello che venne realizzato sopra così vasta 
scala e con tanto vantaggio all'estero, si è saputo dare una so- 
luzione brillante al problema della propulsione dei rimorchia- 
tori o delle navi che si trovino in condizioni analoghe (naviglio 
peschereccio, dragamine, ecc.). Egli spera che non solo la Vasca 
Nazionale, che ha voluto così opportunamente favorire queste 
ricerche, ma anche l'industria navale possa trasportare nel 
campo delle grandi applicazioni pratiche l'invenzione dell'in- 
gegner Büchi. Un сатро dove sembra che la invenzione trov 
rebbe applicazione favorevole potrebbe essere quello della pro- 
pulsione dei siluri, la cui carena forse si presterebbe ad un 
adattamento ideale del mantello Büchi: se si riuscisse a mi- 
gliorare il rendimento propulsivo dei siluri — che non sembra 
essere troppo favorevole — il vantaggio bellico che si raggiunge- 
rebbe, sarebbe della massima importanza per la difesa nazionale. 


Presente — Ringrazia l'ing. Büchi per la sua memoria. 
Precisa che il vantaggio del mantello Büchi cresce col crescere 
della velocità e che dalle prove eseguite alla Vasca su un m 
dello di nave da carico ad un'elica è stato di entità notevole: 
per il caso di due o più cliche il miglioramento sembrerebbe 
incerto (1). Assicura che la Vasca Nazionale farà indagini ulte- 
riori specialmente per le elevate velocità. 


Dr. Ing. LUIGI PETRILLO 
Copltono del Genlo Novale 


ALCUNE ESPERIENZE AL VERO 
sul governo în quota del naviglio subacqueo 


TI problema della stabilità di rotta delle navi di superficie 
in relazione alle caratteristiche da queste possedute per rispon- 
dere alle esigenze evolutive, si ritrova sotto una forma più 


complessa nella variazione di rotta nel piano verticale dei corpi 
in moto subacqueo. 

Tale problema è stato affrontato da tempo sia dal punto 
di vista teorico con la ricerca analitica dei fattori influenzanti 
il moto rettilineo di un corpo immerso e sia nel campo speri 
mentale con l'accertamento delle forze in gioco sui modelli 
delle Vasche. 

Quest'ultimo sistema di ricerca può ritenersi ormai l'unico 
piegato: da tempo la teoria non fornisce nuovi elementi 
in merito perchè, se è vero che il fenomeno è praticamente 
molto complesso, gli elementi meccanici del problema almeno 
dal punto di vista qualitativo sono facilmente individuabili 
D'altra parte l'importanza pratica che offre tale problema 
limitata all'interesse che può presentare l'impiego di tali corpi 
immersi e quindi è circoscritta nell'ambito delle Marine mili- 


I1 In realtà mancano dati sperimentali sul comport 

navi con dic (dene internt: an tale caso l'elica viene a 
‘dill'atqua molto disunitorme e quindi ll vant 
ге eere anche mags: 

Ai Banco sella carena. reco mantello potreb» 

soa datio nella quale funziona Folica. 


mento del mantelo per 
orare in un compo di 
o dell'applicazione. del 
perche. opportunamente adattato 
mic elie raecogliere ed uniformare la 
dm 


мм 


tari che hanno nei sommergibili l'unico strumento applicativo 
delle varie ricerche. I problema si mantiene quindi in un 
campo riservato, tanto per quanto riguarda gli elementi pratici 
del comportamento in quota del naviglio subacqueo, quanto 
per i risultati che si ottengono dalle esperienze alla Vasca. 
Occorre poi notare che queste, progettate ed eseguite la prima 
volta dal Klein (1), sono necessariamente limitate in quanto 
non è possibile in una vasca sperimentale riprodurre tutte le 
cause e accertare tutti gli effetti del moto perturbato in quota 
di un modello immerso. E" noto ehe le prove alla Vasca deb- 
bono limitarsi alla misurazione delle spinte verticali e delle 
variazioni di assetto longitudinale di un modello immerso: 
si ottiene cioè la registrazione della resistenza al rimorchio 
del modello nel libero movimento longitudinale lungo una de- 
terminata direzione del moto, nonchè la misura delle forze che 
inducono il modello a variare di inclinazione o di quota 

Manca cioè la possibilità di verificare il comportamento 
del moto subacqueo del corpo nelle spontanee deviazioni di 
rotta nel piano verticale. 

Simili verifiche non possono eseguirsi che con le mai 
al vero o, quanto meno, con scafi sperimentali, i quali ultimi, 
dovendo in definitiva essere dei piccoli sommergibili, presen. 
terebbero difficoltà superiori a quelle già notevoli delle comuni 
barche sperimentali. 

In quanto alle esperienze con le navi al vero non si è 
in possesso di alcun dato, nè è da pensare che una Marina 
militare possa divulgare i risultati di eventuali simili esperienze. 

D'altra parte esperienze del genere 
ficili a realizzarsi 


ono quanto mai dif- 
on la dovuta approssimazione di precisione 
richiesta dai ricercatori: pertanto quand'anche esse venissero 
svolte sarebbero sempre limitate alla misurazione di dati pratici 
aventi influenza sull'impiego bellico del sommergibile 

Ў è però avuto occasione, prescindendo da tale scopo 
di eseguire una serie di esperienze intese ad accertare lo spon- 
taneo comportamento nel piano verticale di una scafo in moto 
subacqueo, 

I dati relativ non consentono, per ovvie 
ragioni, di riconoscere nelle caratteristiche di tali scafi le canse 
delle varie azioni registrate: essi sono però sufficienti a for- 
nire qualitativamente indicazioni sul tipo di governo in quota 
così caratteristico del naviglio subacqueo. 

Sono qui elencati i gruppi di esperienze svolte con uno 
scafo subacqueo nelle reali condizioni di impiego (le velocità 
indicate sono quelle relative all'entrata in evoluzione). 


Gruppo a) — Variazioni di assetto e di quota per determinati 
angoli di una coppia di 
velocità 7 


moni orizzontali alls 


angoli 

velocità 1,5 

In questi gruppi di es 
nazioni longitudinal 


erienze sono state rilevate le incl 
dello scafo e le relative variazioni di 
quota in funzione del tempo per determinati angoli di ciascuna 


coppia dei timoni orizzontali 
Dalle figure allegate (1°, 2°, 3", 4) può 


osservarsi 


— il diverso comportamento dello scafo sotto l'azione dei ti- 
moni orizzontali AV o dei timoni AD. 


— il diverso effetto dell'angolo impresso ad ogni coppia di 
timoni sull'assetto e la quota di governo. 


— la legge di variazione dell'assetto longitudinale dello scafo 
€ l'assetto a regime sotto l’azione di una coppia di timoni 
portati a una data incidenza. 

— la legge di variazione della quota di governo dello scafo 
în relazione a tale incidenza. 


— l'influenza della velocità. 


UL MI Kiew: Grundlangea zu einer Dynamik der Unlercanertanri - Sis 
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Fig. 1. — Gruppo a): Variazioni di assetto longitudinale 
per vari angoli dei timoni orizzontali, alla velocità x. p 
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Fig. 2. — Groppo а): Variazioni di quota a — Gruppo b): Variazioni di quota 
per vari angoli dei timoni orizzontali, alla velocità v. per vari angoli dei timoni orizzontali, alla velocità 1,5 v. 
,E' da tener presente che con l'aumentare della velocità Gruppo d) — Variazioni di assetto e di quota per lo sposta- 
tutti i fenomeni vengono amplificati; pertanto non essendo ento loagitudiusle «dell peso ms $ ala. w 
conveniente per ragioni pratiche fare assumere allo scafo ec- ә 
ente ч ч Hed Hos A cità 1,5 v. 

e inclinazioni e forti dislivelli di quota, nei diagrammi š ELE А x 
relativi alle due velocità v ë 1,5 v non si ha la completa Nei diagrammi relativi a tali prove può osservarsi il com- 
corrispondenza degli angoli impressi ai timoni: nelle espe- portamento dello scafo quando il moto viene perturbato dallo 
rienze a velocità :,5 v non sono stati quindi impiegati gli Spostamento di un peso da prua a poppa o viceversa, 
angoli simi impressi ai timoni durante le prove a ve- E? interessante notare che, a differenza delle prove con 
locità i timoni nelle quali le cause perturbanti sono dovute inizial- 
Gruppo с) — Variazioni di assetto e di quota per lo sposta- mente all'intervento di nuove forze (reazioni dei timoni), in 


о longitudinale del peso P alla velocità v. 


questo gruppo di prove il comportamento dello scafo è deter- 
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6. — Gruppo d) : Variazioni di assetto e di quota 
per lo spostamento di peso 0,5 p, alla velocità 


v 


minato dalla sola variazione di assetto, dalla conseguente va- 
riazione della resistenzą al moto (intensità, direzione e punto 
di applicazione) e dalla variazione del momento di stabilità. (1) 


Nelle figure 5" e &* può osservarsi : 


fo 


— la legge di variazione dell'assetto longitudinale dello sca 
e l'assetto a regime per un determinato spostamento di pes 


— la legge di variazione della quota di governo in relazione 

all'assetto dello scafo . 

ruppo e) — Variazioni del peso dello scafo e della posizione 
del baricentro per mantenere la rotta rettilinea 
al variare della velocità 


senza manovra di timoni 


"Tale prova (v, figura 7°) ha un interesse particolare perchè 
consente l'accertamento della legge di variazione della com- 
ponente verticale della resistenza al moto a controllo delle 
analoghe ricerche che si svolgono alla Vasca. 

Nella figura 8" sono infine riportate le posizioni dello scafo 
timoni orizzontali nel governo a quota costante a varie 
tà: la variazione della resistenza al moto in intensità e 


1 Bi prescinde dalla eventuale variazione della velocità durante il moto 
inclinato: 


MAGGIO тозу 
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Fig. 7. — Gruppo e): Imbarco di peso a prua 


per mantenere la rotta orizzontale al variare della velocità. 


dire; 


ione provoca la necessaria applicazione del momento resi- 
stente di un dato angolo dei timoni. 


Non essendo noti, purtroppo, gli elementi architettonici 
atti a definire le caratteristiche dello scafo sottoposto a queste 
esperienze, non è possibile trarre dai dati qui riportati conclu- 
sioni che abbiano valore generale per l'architettura navale : 
le dimensioni e le forme di seafo, la spinta dell'elica, la posizione 
di G e C, la posizione e la grandezza dei timoni orizzontali 

i compenso pesi, la distribuzione lon 
tudinale delle masse, sono tutti fattori influenzanti il moto di 


моет: 


MezocirA li 


esci 487 V. 


Fig. S. 
per governo rett 


e angolazioni dei timoni orizz, 
а varie velocità (scala degli angoli 3:1). 
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un corpo subacqueo nel piano verticale, e finchè non siano 
noti questi fattori non è possibile giungere a una legge gene- 
ralmente accettabile del moto perturbato di un sommergibile. 
omunque i dati delle esperienze qui descritte sono forse 
i primi elementi che consentono in questo campo di avvicinare 
i dati reali delle prove in mare alle esperienze della Vasca 


PRESIDENTE — A nome dei colleghi ringrazia il Capitano 
Petrillo per le esaurienti informazioni date su una questione 
tanto complessa e qui esposta con grande sicurezza di parola 
e di pensiero. 


Dr. Ing. FRANCO SPINELLI 
Copltono del Genia Navale 


SUL LIMITE DI FATICA DEGLI ACCIAI 
impiegati nella costruzione degli scafi 


1) Per la durevole conservazione dei materiali metallici 
impiegati nelle costruzioni in genere, si riteneva fosse suffi- 
ciente evitare nelle strutture deformazioni permanenti; anzi, 
tenendo conto della imperfezione dei metodi di calcolo, per 
cui elementi di una struttura possono essere sollecitati più del 
previsto, per la indefinita robustezza della struttura stessa si 
riteneva necessario che le sollecitazioni calcolate fossero note- 
volmente inferiori al limite elastico. h 

La scienza delle costruzioni si occupava conseguentemente 
soltanto delle deformazioni seguenti la legge di Hooke e, più 
che la misura della resistenza di un dato materiale — carico di 
rottura — e cioè « dello sforzo unitario che, agendo una sola 
volta sul corpo e crescendo gradualmente dal valore zero al 
valore finale, fosse capace di provocare la rottura del corp 
stesso », interessava conoscere il carico al limite elastico e cioè 
il valore dello sforzo unitario oltre il quale appaiono le prime 
deformazioni permanenti 


Preoceupati quindi di assoggettare le strutture a defor- 
mazioni che fossero nel campo elastico, allo scopo di conseguire 
economie di peso nelle strutture, il costruttore richiedeva ai 
metallurgisti, mate 
e quanto più vici 


jali il cui limite elastico fosse molto elevato 
o a] carico di rottu 


2) Tale necessità fu in ispecial modo sentita nelle costru- 
zioni navali, sia perchè in queste il fattore peso è predominante, 
sia perchè con l'aumentare delle dimensioni delle navi la per- 
centuale del peso scafo aumenta notevolmente, a parità di carat- 
teristiche del materiale impiegati 

Sepposta la sezione maestra di una nave sintetizzata da 
due piattabande di eguale grossezza s е di eguale larghezza L, 
poste alla distanza A, per due navi geometricamente simili col 
rapporto di similitudine A, i valori delle sollecitazioni dedotte 
dalle note formule, protagoniste della robustezza deeli scafi 
Lu ; M pr 


saranno: 


h 
D. La 


Ne 23 
kuylle——23] 


s 


Affinchè le sollecitazioni restino d 
essere, trasemrando le potenze delle grossezze superiori alla 


Cioè, per navi simili nel rapporto À, adottando lo stes 
materiale, il peso del materiale da utilizzare per assicurare lo 
stesso margine di sicurezza deve crescere come A, 


Per conservare invece la stessa percentuale del peso scafo, 
e cioè ponendo s, = s, dalle precedenti si ricava а, = о A. 


Le sollecitazioni quindi crescono col rapporto di simili- 
tudine e, volendo conservare uno stesso coefficiente di sicu- 
rezza, sarebbe necesario adottare, per le due navi, materiali i 
cui carichi al limite elastico fossero nel rapporto di similitu- 
dine lineare delle navi stesse. 

Risulta perciò evidente come i costruttori navali abbiano 
sempre cercato di adottare materiali aventi ın carico al limite 
elastico sempre più elevato, e risulta pure giusticato come, per 
la imperiosa necessità di economizzare nel peso scafo con l'au- 
mentare del dislocamento, non avendo potuto la metallurgia 
fornire materiali con limite elastico elevatissimo (nel rapporto 
di similitudine lineare), il costruttore i vale sia stato costretto 
ad ammettere coefficienti di sicurezza sempre minori. 


3) Le azioni esterne sugli scafi sono complesse e non 
bene definite quantitativamente, per cui — più che in ogni 
altro gencre di costruzioni — i metodi di calcolo di cui dispone 
D'ingegnere navale per il proporzionamento delle strutture non 
danno risultati rigorosi. Per tale ragione è da presumere ch 
le strutture degli scafi subiscano in effetti sollecitazioni molto 
differenti da quelle dedotte dai calcoli semplificativi 
anche superiori, in alcuni elementi, al limite elastico. Questa 
considerazione, mentre deve essere di sprone per uno studio 
imentale più approfondito dei metodi di calcolo degli 
, impone per il momento l'impiego di materiali capaci di 
sostenere deformazioni permanenti di una certa entità prima 
di rompersi. Nel cercare di aumentare il carico di rottura, e 
conseguentemente il limite elastico, non si deve quindi pe 
dere di vista l'altro obbiettivo e cioè quello di conservi 
materiale un buon allungamento alla rottura. 

Con l'aumento della resistenza il materiale tendeva a di- 
ventare fragile. Per giudicare della fragilità di un materiale 
venne determinata l'attitudine di questo ad assorbire un deter- 
minato lavoro mediante la nota prova di resilienza. 

Tutti gli sforzi dei metallurgisti sono orient 
produrre materiali caratterizzati da un limite 
resilienza elevata con allungamenti ammissibil 
detti acciai tenaci, 


re a 


ti oggi nel 
astico e da una 
€ cioè i cosi- 


0) In base а tali esigenze, nella evoluzione dei materiali 
impiegati per la costruzione degli scafi, si è verificato il succe 
vo impiego di acciaio dolee con un carico di rottura di 
42-45 kg. mmq., di acciaio ad elevata resist 
rottura s5- о kg./mmq., di acciaio tenace al nichel che pre- 
senta all'incirca lo stesso carico di rottura dell'acciaio ad elevata 
resistenza, ma ha un carico al limite elastico alquanto supe- 
riore (42 contro 35). 
E da osservare però che con l'aumento del limite elastico 
dei materiali successivamente forniti dalle acciaierie e con il 
conseguente ammissibile aumento delle sollecitazioni, si veri- 
fica un aumento delle deformazioni elastiche, giacchè il coef- 
ficiente di dilatazione elastico lineare degli acciai resta prati- 
camente costante, Per sfruttare in pieno le qualità di un acci 
ad elevato limite elastico e cioè volendo conserv 
coefficiente di sicurezza rispetto al limite elastico, si va incontro 
ad una maggiore curvatura della linea elastica della nave in- 
flessa e quindi ad una minore rigidezza dell'insieme. 
L'equazione della curv 
Ж. 
d = 
dimostra che gli angoli fra due sezioni della nave (prima inte- 
grazione della curva) e le freccie (seconda integra 
curva) sono proporzionali al coefficiente di dilatazion 


nza con carico di 


re lo stesso 


elasti 


o 
inversamente proporzionali ai valori del momento di inerzia 
delle singole sezioni. 
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Il coefficiente a essendo praticamente costante per tutti gli 
la riduzione del valore di J originata dall'impiego di 
acciai ad elevato limite elastico, provoca quindi maggiori valori 
delle freccie di inflessione e degli angoli fra due sezioni e cioè 
una minore rigidezza dell'insieme. 

Ora, specie nel naviglio militare per l'impiego efficace della 
punteria centrale, è necessario avere una certa rigidezza del 
trave, il che pone dei vincoli nella riduzione delle dimensioni 
dei ferri e delle lamiere, indipendentemente dal valore delle 
sollecitazioni ammissibili. 


Come chiaramente ha fatto notare il prof. Fea in una me- 
moria letta lo scorso anno presso questa Vasca, aumentando 
il valore delle sollecitazioni, si deve fare in modo chie aumenti 
anche il valore dell'indice di rigidezza JM. 

Questa considerazione ed altra che verrà in seguito indi- 
pongono dei limiti nell'impiego di materiali speciali aventi 
un elevato limite elastico. 


è già detto che fino a pochi anni or sono si riteneva 
che qualsiasi struttura avesse una durata indefinita quando 
ogni elemento della struttura stessa lavorasse nel dominio ela- 
stico. Ciò risponde al vero solo quando le azioni esterne cui la 
struttura è assoggettata sono statiche ¢ non nel caso di 
citazioni variabili in funzione del tempo, alternate e dinamiche 

Sin dal 1850 sono note le leggi del Wöhler sul fenomeno 
della fatica 


a) « La rottura di un materiale può avvenire sotto 
sforzi variabili nel tempo inferiore al carico di rottura deter- 
minato con una prova statica ». 


b) « Per ogni valore dello sforzo minimo a cui rimane 
assoggettato il corpo fra una ripetizione e l'altra dello sforzo 
massimo, vi è un limite dello sforzo massimo al disotto del 
quale anche per un numero indefinito di sollecitazioni non av- 
viene la rottura n. 

Il valore di tale sforzo viene chiamato « resistenza 
mica » e resistenza originale o «limite di fatica » quando lo 
sforzo minimo sia zero. 

0) « Quanto maggiore è lo sforzo minimo, tanto mag- 
giore è la resistenza dinamica ». 


6) Tali ricerche di laboratorio per mancanza di elementi 
concreti sul valore del limite di fatica non ebbero ripercussione 
nel campo pratico. Qui venne ritenuto che il carico di rottura 
per sollecitazioni alterne o dinamiche fosse all'incirca eguale al 
limite elastico e, considerato che, con i coefficienti di sicurezza 
adottati, il materiale lavorava — almeno nelle previsioni — 
notevolmente al disotto del limite elastico, non vi era alcuna 
apprensione circa il genere di sollecitazione in funzione del 
tempo. 

Ma, con il crescente sviluppo delle costruzioni metalliche, 
il coefficiente di sicurezza — specie nelle costruzioni nelle quali 
il fattore peso è predominante — è andato via via diminuendo, 
in modo che le sollecitazioni previste dai calcoli — ed a mag- 
gior ragione quelle reali — sono andate avvicinandosi sempre 
più al limite elastico, 

In tali condizioni si sono verificati in servizio frequenti 
rotture di elementi costruttivi: « rotture dall'aspetto caratte- 
ristico presentanti una zona esterna liscia ed una centrale striata 
© granulare più o meno percepibile e le cui zone vicino alla 
sezione di rottura non presentano deformazioni sensibili. Queste 
caratteristiche sembrano indicare rotture verificatesi senza de- 
formazioni apprezzabili e cioè nel campo elastico: sono rotture 
per fatica e cioè sotto l’azione di sforzi alternati ». 

Come osserva Cazaud, l'origine della rottura di fatica sem- 
bra resiedere in una minuscola lesione che si estende progres 
sivamente sotto l'influenza di sforzi ripetuti con conseguente 
riduzione della sezione resistente e rottura istantanea quando 
il rapporto fra il carico ripetuto e la sezione residua eguaglia 
il carico di rottura: ciò sarebbe convalidato dalle due diverse 
caratteristiche della zona di rottura. 
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7) In seguito alle numerose rotture per fatica riscontrate 
in questi ultimi anni nelle costruzioni in genere, si è dato 
pio sviluppo a prove di laboratorio per mettere in evidenza 
l'influenza della variabilità dello sforzo e determinare cioè il 
limite di fatica per i diversi materiali 
Le prove sono eccessivamente lunghe: la loro durata do- 
vrebbe essere teoricamente infinita. 


In pratica, l'esperienza ha dimostrato che, se per un dato 
carico alternato la rottura non avviene per un numero N di 
oscillazioni, la rottura stessa non si verifica più se il numero N 
è dell'ordine di milioni: per gli acciai ordinari al carbonio o 
a debole tenore di elementi speciali N = ro* oscillazioni, per 
gli acciai austenitici al nichel cromo 107, per i metalli 
leggeri N = 10". 
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Attualmente il limite di fatica viene generalmente deter- 
minato con prove di flessione rotativa su barrette cilindriche 
incastrate ad una estremità in un mandrino ruotante con wa 
velocità di 3000 giri al minuto, mentre l’altra estremità sop- 
porta un dato peso a mezzo di un cuscinetto a sfere, A causa 
della rotazione le diverse fibre, ad eccezione della fibra corri 
spondente all'asse neutro, subiscono ad ogni giro un ciclo di 
sforzi alternati, massimo per le fibre esterne. Si sottopongono 
alle prove di flessione rotativa una serie di barrette dello 
stesso metallo con dei carichi di valore decrescente e si deter- 
mina per ciascuna di esse il numero di alternanze del carico 
per cui la rottura si verifica o non ha luogo. Occorrono 23 
giorni per avere roo milioni di alternanze: si comprende quindi 
quanto le prove di fatica sieno lunghe! Se prima dei roo mi- 
lioni di alternanze, la barretta si rompe, il carico applicato 
è superiore al limite praticato di fatica, se invece non si rompe 
il carico applicato è inferiore o eguale al limite pratico di 
fatica. 

I risultati ottenuti vengono rappresentati in diagram 
aventi per ascisse il numero di alternanze in scala logaritmica 
e per ordinate i carichi. Le curve, per ogni metallo sperimen- 
tato — curve del Wëhler — presentano un ansitoto orizzontale 
corrispondente al limite pratico di fatica (fig. 1). 


8) Dai risultati di prove di fatica finora eseguite e rese 
note in diverse memorie (Haigh, Caquot, Cazaud, Lachassagne, 
Rouchet, ecc.) emerge: 

a) il limite di fatica è sempre inferiore al limite ela- 
o, salvo per acciai al 23% di nichel temperati, e non vi ë 
zione fra i due valori; 

b) il limite di fatica varia in senso inverso della re 
silienza; 

c) il limite di fatica diminuisce se il materiale presenta 
discontinuità ed în maniera diversa a seconda della qualità 
del materiale. 
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9) Il limite di fatica come definito e come determinato 
ammette una variazione ciclica del carico intorno ad un valore 
nullo. In realtà nella maggioranza dei casi e nelle costruzioni 
degli scafi in ispecie, il carico alternato a si sovrappone ad 
un carico costante c per cui la variazione ciclica avviene fra 
i valori са e c+a. Più che il limite di fatica interessa 
quindi la resistenza dinamica come sopra definita e che, come 
giù rilevato dalle leggi del Wëhler, è tanto più elevata quanto 
maggiore è lo sforzo minimo, e cioè il carico costante. 


La ricerca della resistenza dinamica per ogni dato valore 

del carico costante c richiederebbe un tempo considerevole. 

П Wöhler per l'acciaio fuso pervenne alla seguente rela- 

ione c + 3,5 a = R ove R è il carico di rottura e c ed a hanno 

il precedente significato. Per c=0, a si identifica col limite 

di fatica, che nel caso sperimentato dal Wohler sarebbe circa 
il 30% del carico di rottura, 

Haigh per l'acciaio dolce il cui limite di fatica è il 60% 
del carico di rottura trova per la resistenza dinamica una 
curva parabolica; per certi acciai ad cl 
FIR = esso trova una retta. 


10) La condizione ritenuta necessaria affinchè una co- 
strazione avesse una durata indefinita, e cioè quella di avere 
elementi lavoranti nel campo elastico, non è sufficiente. 
anche necesario che gli elementi lavorino nel cameo della 
fatica. 

Haigh ha dato wma rappresentazione grafica evidente del 
campo di lavoro ammissibile per un dato materiale (fig. 2). 


E 


Fig. s. 


Posto sull'asse delle ascisse, OR eguale al carico di rottura 
determinato con prova statica ed ОЕ eguale al limite elastico; 
sull'asse delle ordinate OF eguale al limite di fatica, deter- 
minato con prova di flessione rotativa, ed OE eguale al limite 
elastico, tracciata la retta EE e la curva paraboli 
retta FR Inogo geometrico del vettore c+a, la super 
trapezio mistilineo ОРИК è il luogo di tutte le posi 
ammissibili del vettore c+a per la indefinita durata del ma 
riale. Nel diagramma, il carico statico va letto evidentemente 
sull'asse delle e il carico alternato su quello delle ordi- 
nate, ma per una più comprensiva lettura del diagramma di 
Haigh è bene riferirsi all'asse OA, inclinato di 45° rispetto 
al se, e leggere il carico risultante verticalmente 
rispetto a questo asse. 


sci 


se delle as 


11) Poichè il limite di fatica è inferiore al limite ci 
il triangolo EFH del diagramma di Haigh è del tutto nocivo 
agli effetti della robustezza: un materiale che sotto l'azione 
combinata di carichi statici ed alternati lavorasse entro tale 
mpo finirebbe col rompersi, Affinch: 
limite elastico possa essere sfruttato in pieno è necessario 
che OF tenda quanto più possibile al valore OE: questo è 
l'attuale problema che si impone oggi ai metallurgisti. 


ca un materiale ad elevato 


12) Dalla seconda conclu: 
finora eseguite ri 
te 
tale criterio. Tale constatazione, che non trova alcuna spiega- 
zione, è stata fonte di una interessante discussione nella ses- 
sione del 1934 della A. T. M. A. 

Secondo il Lachassagne il fenomeno è simile a quello ri- 
scontrato quando la prova di resilienza venne resa di carattere 
generale insieme alla prova statica di rottura: per gli acciai 
ordinari al carbonio il valore della resilienza risulta inversa- 
mente proporzionale al limite elastico, Successivamente si riuscì 
ad ottenere acciai ad elevato limite elastico con buoni valori 
della resilienza, mercè wu migliore cura nella fabbricazione 
degli acciai e l'aggiunta di elementi speciali. Così, secondo 
Lachassagne, potrebbero attenersi, con uno studio della que- 

ione da parte dei metallurgisti, acciai con elevato limite di 
fatica e buona resilienza. 

Cazaud ed altri invece ritengono che per n 
devono lavo 


one tratta dalle prove di fatica 
ulta che la resilienza, lungi dall'essere un 
della resistenza alla fatica, sarebbe invece l'inverso di 


eriali che 
v sotto sforzi alterni e dinamici, il solo limite 
di fatica è decisivo. 
A parte ciò, in effetti è da pensare che la resilienza venne 
introdotta dal Charpy per determinare l'attitudine di un mat 
le a resistere ad un urto isolato e pertanto la resilienza di 
un dato materiale è fattore predominante, solo quando il ma- 
teriale debba sopportare tale genere di sforzo: essa è un fattore 
portante per es. per le corazze che per l'appunto devono 
resistere a urti isolati. 

Richiedere una buona resilienza ad un materiale da impie- 
gare nella costruzione degli scafi non appare indispensabile, 
a parte il fatto che il valore della resilienza, espresso da un 
lavoro per superficie, non è clemento utile nella calcolazione di 
una data struttura, mentre il limite di fatica, rappresentato da 
un carico unitario, potrebbe rappresentare un elemento a cui 
riferirsi nelle calcolazioni. 

Richiedere elevato limite di fatica ed clevata resilienza 
può risultare necessario soltanto în particolari casi, quando la 

ruttura debba resistere a sforzi alterni e ad urto. Può essere 
il caso delle piastre di protezione di un ponte quando queste 
debbano contribuire alla resistenza strutturale dello scafo. 

Come conclusione si può affermare che, per materiali im- 
piegati nella costruzione degli scafi, il valore della resilienza 
non presenta interesse, mentre il valore del limite di fatica 
è più idoneo a classificare i materiali stessi e costituisce un 
elemento utile per la calcolazione delle strutture, Peccato che 
la prova di fatica sia tanto laboriosa, mentre quel 
così semplice ! 


la di resilienza 


ij 


Il limite pratico di fatica come sopra definito e 
come sopra determinato rappresenta però un indice di valore 
effettivo nella costruzione degli scafi 

Uno scafo in mare ondoso è in effetti soggetto a sforzi 
alterni e le strutture che contribuiscono alla robustezza long 
tudinale dello scafo sono sogectte a sollecitazioni alterne; ma 
la frequenza delle alternanze è molto lontana da quella di 3000 
variazioni al minuto considerata nella prova di fatica. La fre 
a delle alternanze non ha influenza sul valore del limite 
di fatica? Ecco un pi 


que 


mo punto da chiarire e per il quale nccor= 
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rerebbe eseguire adatte prove di cui non si nasconde la difficoltà 
per la loro eccessiva durata. 

Inoltre mentre nella prova di fatica le alternanze sono con- 
tinue nel tempo, negli elementi strutturali contribuenti alla 
robustezza longitudinale degli scafi, le alternan: 
quenza limitata, avvengono a cieli molto distanziati nel tempo. 
Questa circostanza non può influire benevolmente sul valore 
del limite di fatica? Ecco un'altra indagine che occorrerebbe 
eseguire con adatte prove che, come le precedenti, hanno il 
difetto di richiedere un tempo lunghiss 

Infine è da chi se il numero totale delle massime 
sollecitazioni alterne che uno scafo di una nave in genere 
(e di una nave da guerra in special modo con una vita limitata 
a pochi anni e con un esercizio, specie nel tempo di pace — 
il più lungo della sua vita — molto limitato) sopporta in tutta 
la sua vita, raggiungerà il numero di alternanze che definisce il 
limite pratico di fatica. Da un conto sommario che si ritiene 
molto pessimista, risulta che lo scafo di una nave da guerra (si 
considera qui il caso di naviglio sottile che è quello più solleci- 
tato) avente una vita di 1. 
all'anno di quel mare ipotetico messo a base dei calcoli di 
robusti 
dello scafo, ammesso che la frequenza delle onde sia di 10 al 
minuto, subirà in tutto 2.160.000 alternanze che è lontano 
dieci milioni di alternanze che occorrono, per certi materiali, 
per definire il limite pratico di fatica, 

Pertanto mentre il limite di fatica, così come v 
minato, è un elemento prezioso per stabilire ad esempio la 
indefinita robustezza di un organo di macchina il cui modo 
di lavoro può assimilarsi a quello della barretta della prova 
di fatica, la stessa cosa non può dirsi per i materiali impiegati 
nella costruzione degli scafi. Calcolando la struttura degli scafi 
soggetti ad azioni alterne facendo riferimento al limite pratico 
di fatica come sopra definito, ci si mette in modo indubbio în 
condizioni favorevoli. 


e, con fre- 


imo. 


edersi 


anni, ammesso che incontri ro giorni 


e che si ritiene essere il più severo per la robustezza 


ene deter- 


14) Dalla terza conclusione tratta dalle prove di fatica 

— diminuzione del limite di fatica per discontinuità del ma- 
teriale — emergono le seguenti considerazioni 

Poichè nella costruzione dello scafo non è possibile evitare 

le discontinuità provocate da fori, aperture, ecc., occorrerà 


hie 


so 
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tener conto, nella scelta del materiale, del 
di fatica conseguente alla pr 
pio tale riduzione è più sentita negli acci 
acciai dolci per i quali è quasi inesistente. 

Inoltre allo scopo di evitare discontinuità la saldatura si 


4 esem- 


rende preferibile alla chiodatura. Del resto le prove di fatica 
entemente eseguite su giunti saldati e chiodati con espe- 


re 
rienze di flessione alterna (Abell) e di trazione ripetuta (Ulrich, 
Graf, ecc.) è risultato che i giunti sa'dati a sovrapposizione 
presentano un limite di fatica inferiore a quello dei giunti 
aldati testa a testa, il che appunto convaliderebbe l'influenza 
sfavorevole delle discontinuità sul limite di fatica. 


15) Nella figura 3 sono stati sovrapposti i diagrammi di 
Haigh per le diverse qualità di acciai impiegati nella costruzione 
degli scafi: i limiti di fatica ivi indicati sono stati assunti iu 
base a quelli noti per acciai di caratteristiche simili 


Questi diagrammi, per il modo con cui sono stati ricavati 
R, E ed F, non hanno valore assoluto, ma comparativo. Dimo- 
strano che aumentando il limite elastico del materiale non 
aumenta in egual misura il limite di fatica, e anzi, tenuto conto 
che le discontinuità del materiale influiscono sfavorevolmente 
sul limite di fatica quanto pi il materiale, risulta che 
ntre per l'acciaio dolce il limite di fatica è praticamente 
eguale al limite elastico, per l'acciaio al cromo nichel il limite 


duro 


m 


di fatica è anche inferiore alla metà del relativo limite clastico 

1° da osservare per contro che, mentre il limite di fatica de- 
gli acciai dolci corrisponde ad un numero di alternanze di circa 
1.000.000, quello degli acciai al cromo nichel corrisponde ad 
un numero di alternanze di circa 10.000.000. Per le considera- 


zioni esposte al comma 13 è da presumere che il limite di fa- 
tica meglio rispondente alle applicazioni nel campo navale, 
possa avere una maggiorazione più sentita nel caso degli acciai 
più resistenti, 


16) In detti diagrammi sono stati rappresentati i pini 
di lavoro (sollecitazioni) del fasciame esterno (Fe) e del fasciame 
interno (Fi) di un inerociatore da 10.000 TT. per il quale sono 
stati eseguiti i calcoli di robustezza longitudinale con nave 
sulla cresta e nel cavo dell'onda, e i calcoli delle sollecitazioni 
sui fasciami esterno ed interno del doppio fondo in corrispon- 
denza della prima longitudinale per effetto della flessione gene- 
rale della nave, della flessione del fondo fra due paratie, fra 


due madieri e fra due correnti longitudinali dovuti alla pres- 


jone idrostatica, pervenendo ai seguenti risultati 
Fasciame esterno .75  +10.25 kg./mmq. 
Fasciame interno —и +ó kg./mmq. 


e cioè ad un carico costante di compressione rispettivamente 
di —5,25 е —7,50 kg./mmq. e ad un carico alternato rispetti- 
vamente di +15,50 e +13,50 kg./mmq. 


17) Nel seguente prospetto sono indicati i coefficienti 
di sicurezza delle suddette sollecitazioni rispetto al carico di 
rottura, al limite elastico, al limite di fatica ed alla resistenza 
dinamica per il fasciame interno: 


Сико Cari Limite Resistenza 
rottura te fatica | dinamica 


Tipi di acciaio 


Acciaio dolce .... | 214 | 105 | 095 105 
` Fossa 276 1,67 136 | 167 
. ++. | 286 200 152 т 
> +. | 357 | 29 | ne | 16 
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I coefficienti di sicurezza rispetto alla resistenza dinamica, 
che sono quelli che più interessano in efletti, sono superiori 
а quelli rispetto al limite di fatica e tanto più si avvicinano 
ai coefficienti di sicurezza rispetto al limite elastico, quanto 
maggiore è l'aliquota del carico costante: eguagliano questi 
ultimi, quando il valore del carico costante è uguale o supe- 
riore al carico definito dal punto di intersezione fra la curva 
delle resistenze dinamiche e ia retta del diagramma Haigh. 
Nel caso specifico ciò si avvera nel caso dell'acciaio dolce e 
dell'acciaio E.R. 

Facendo riferimento alla resistenza dinam'cr del propor- 
ionamento delle strutture, si desume che, rispetto all'ac- 
ciaio E.R., nessuna convenienza vi sarebbe ad adottare l'ac- 
ciaio al cromo nichel, e molto limitato sarebbe il vantaggio 
con l'adozione dell'acciaio tenace al nichel (maggiore solle- 
citazione consequibile del 6%, mentre il carico al ‘imite elastico 
e quello di fatica sono de! 20% superiori). 


18) Specie nelle navi leggere come il caso dell'incro- 
ciatore considerato, l'adozione di acciai ad elevato limite ela- 
stico negli elementi resistenti longitudinali, sarebbe svantaggiosa 
rispetto all'impiego di a LR, sia per la lieve maggio- 
razione di sollecitazione ammissibile a pari coefficiente di 
sicurezza, sia perchè la conseguente riduzione del momento 
resistente e quindi del momento d'inerzia porta ad una minore 
rigidezza dello scafo, inaccettabile per un buon impiego della 
punteria centrale. Ciò a parte le altre considerazioni svantag- 
giose relative al costo, all'approvvigionamento, alle difficoltà 
di lavorazione e di saldatura degli acciai con attributi di 
resistenza superiori a quelli dell'acciaio ad elevata resisten 
Gli acciai speciali possono trovare conveniente impiego, 
sfruttando in pieno le loro migliori qualità di robustezza, solo 
in quelle strutture, anche di tale tipo di navi, non lavoranti 
a fatica o soggette ad azioni alterne di lieve entità e che non 
contribuiscano alla robustezza generale della nave. 


aio 


19) Il concetto del lavoro alla fatica pone quindi dei 
nuovi vincoli nell'adozione degli acciai speciali nella costru- 
zione degli scafi. Prove di laboratorio sembrano però indi. 
spensabili per la più intima conoscenza delle proprietà dei 
materiali in relazione al loro impiego. 

Prove di fatica dei materiali impiegati nella costruzione 
degli scafi dovrebbero essere eseguite per determinare il com- 
portamento dei materiali stessi a questo genere di sollecitazioni 
aventi però frequenza delle alternanze limitata e cicli di alter- 
manze distanziati nel tempo. Prove, come già osservato, di 
durata lunghissima, ma che occorre eseguire per poter valutare 
nella giusta misura il fenomeno della fatica quale praticamente 
si riscontra nel materiale dello scafo. In mancanza di clementi 
positivi, il limite di fatica dedotto dalla attuale prova a fles- 
me rotativa non rappresenta un indice a cui possa farsi 
riferimento nella calcolazione delle strutture degli scafi. Può 
dirsi che il limite di fatica dedotto dalla prova a flessione 
rotativa, invece di portar maggiori lumi sulla conoscenza delle 
qualità intime della materia, nel campo della costruzione degli 
scafi ha portato una maggiore incertezza nella classificazione 
dei materiali in relazione al loro impiego. 

Per avere elementi più concreti sul modo di comportarsi 
del materiale sollecitato alla fatica, în funzione della frequenza 
e dei cicli di alternanze, sembra che un programma concreto 
di prova possa essere il seguente. 


20) Con una prima serie di barrette di un dato metallo 
determinare con la macchina a flessione rotativa, con la fre- 
quenza di 3000 alternanze al minuto, il limite di fatica a mezzo 
del diagramma Wöhler: per questa determinazione saranno 
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sufficienti tre o quattro prove, conoscendo già grosso-modo 
il valore del limite di fatica alla suddetta frequenza. La durata 
di questa prima serie di prove potrà richiedere al massimo 
una diecina di giorni. 

Successivamente di barrette dello 
stesso metallo, determinare con la macchina a flessione rotativa, 
con la frequenza di 1000 alternanze al minuto, il limite di 
fatica sempre a mezzo del diagramma Wöhler: per questa 
determinazione saranno sufficienti cinque o sci prove la cui 
durata richiederà circa quaranta giorni. 

Successivamente, con una terza, quarta e quinta serie di 
barrette dello stesso metallo, determinare con la macchina a 
flessione rotativa il limite di fatica alla frequenza di 300, 100, 30 
alternanze al minuto: la durata di queste prove (sei barrette 
per ogni serie) sarà rispettivamente di circa 140, 420, 1400 
giorni 

La durata delle cinque serie di prove sarebbe di circa 
2000 giorni, ma tale durata potrebbe essere notevolmente ri- 
dotta disponendo di macchine — e ne esistono ad es. presso 
il Laboratorio delle Ricerche dell'Aeronautica francese — che 
permettono l'esecuzione contemporanea di più prove (fino a 24). 
Con tali macchine, opportunamente adatte per ottenere le 
diverse frequenze, potrebbero contemporaneamente sperimen- 
tarsi anche due o più materiali. La durata dipenderebbe da 
quella di ogni singola barretta delle diverse serie e cioè 
sarebbe ridotta a circa 333 giorni: un anno, 

Dai diagrammi del Wóhler ottenuti in ogni singola serie 
di prove — diagrammi che molto probabilmente risulteranno 
spostati successivamente în alto € a sinistra rispetto al primo 
— si potrà ricavare un nuovo diagramma del limite di fatica 
in funzione delle frequenze in scala logaritmica. Molto proba- 
bilmente il diagramma avrà la forma indicata in fig. 4. 
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E cioé la curva partendo dal valore del carico di rottura 
(frequenza zero) scenderà più o meno rapidamente a seconda 
delle qualità del materiale per tendere ad un asintoto orizzontale. 


21) Eseguita questa serie di esperienze si potrà passare 
alla seconda indagine: influenza dei periodi di riposo nei cicli 
di alternanze. 

Le serie di prove per questa seconda indagine saranno 
eguali a quelle precedenti con la condizione di interrompere 
la prova ad esempio ogni 50.000 alternanze per un periodo 
di tempo eguale a quello necessario per eseguire le 50.000 
alternanze : la durata totale delle prove sarà all'incirca eguale 
a quella precedente giacchè nei periodi di riposo di una serie 
potranno essere eseguite prove di altre serie. 

Come risultato si giungerà ad un diagramma simile al 
precedente con un asintoto molto probabilmente più elevato. 


) Soltanto quando si conoscerà meglio il comporta- 
mento del complesso scafo sul complesso sistema ondoso e 
quando si conosceranno meglio le qualità del materiale in rela- 
zione al loro impiego, si potranno definire le caratteristiche 
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più appropriate dei materiali d: 
degli se 

Per il momento sarebbe opportuno che le acciaierie cer- 
cassero di elevare il limite elastico dell'acciaio ad elevata ri 
stenza, che per i suoi pregi di saldabilità, di ottimo coefficiente 
di qualità, di limite di fatica relativamente alto rispetto al 
limite elastico, per il suo costo limitato, e per l'assenza in 
esso di materiali riechi di importa: molto prezi 
al costruttore navale. 

Nella fabbricazione corrente dell'acciaio E.R. gi 
seguono limiti elastici di 38 kg./mmy. Ancore un piccolo passo 
ed ecco raggiungere le caratteristiche dell'acciaio tenace al 
nichel, che oggi si fa preferire all'acciaio E.R. soltanto per 
il suo limite elastico più elevato (42 anzichè 35 kg /mmq. 

Si obbedirebbe così in questo settore al comandamento 
del Duce enunciato nella recente riunione del Gran Consiglio 
(r marzo 1037-XV) per il < raggiungimento del massimo del- 
l'autarchia » (1). 


impiegare nella costruzione 
ie gli obiettivi da raggiungere 


e additare alle acci 


si con- 


Discussione 


Prof, Fea — 


leva tutta la importanza della memoria de 
Ying, Spinelli, che tratta un argomento essenziale per lo svi- 
1uppo dei materiali e della costruzione degli scafi : la resistenz: 
alla fatica, alle azioni alternate e ripetute, richiedono da parte 
del materiale metallico caratteristiche diverse, e qualche volta 
discordanti, da quelle studiate nella resistenza statica, e 
gono perciò tutta uma tecnica speciale, che si va sviluppando 
ora, e che deve essere seguita con somma attenzione 

Di particolare rilievo gli sembra l'affermazione dello Sp 
melli sulla discordanza tra le prove all'urto (resilienza) e la 
prova di fatica: essa conferina il risultato di alcune ricerche, 
forse le prime al riguardo, che si erano eseguite alla Spezia, 
presso quel Laboratorio Sperimentale, fino dal 1011, sotto la 
guida del compianto Colonn. Pecoraro, risultato che allora era 
sembrato a molti assurdo, e che invece trova la sua spiegazione 
nel meccanismo dei due fenomeni, di rottura all'urto e di sner- 
vamento alla fatica. Di qui la importanza della rigidezza, come 
ha ricordato lo Spinelli e come l'oratore aveva avuto occas 
di interessare gli Amici della Vasca nello scorso anno: non ba- 
bisogna anche limitare le 


ipon- 


ione 


re bassa la sollecitazion 
deformazioni, pure quelle elastiche, 

Queste osservazioni assumono maggiore importanza nella 
tendenza, necessaria tendenza, verso l'alleggerimento sempre 
più spinto degli scafi: l'impiego di materiali sistenti alla 
rottura statica deve essere subordinato alla loro capacità di pos- 
sedere alto limite di fatica, nel che l'elevato limite clastico avrà 
sempre la sua essenziale influenza. Ma non basta, bisogna ap- 
punto che lo scafo nel suo insieme sia sufficientemente, armo- 
nicamente rigido, in maniera da evitare discontinuità nelle 
curve dei momenti di inerzia e dei momenti resistenti delle 
strutture resistenti. 

Recenti a 


ime unità — come 


ie riscontrate sopra nuovi. 


(1) Biwhograña: 

L. кта. Per il miglior Impiego denti accio! ad elereto timite elastico - La Marina 
Tatana. 1950 

L. Pra: Fatica e rigidessa deyli senf + Annali Vasea Nazionale, 1935. 

A. Caavor: L'erplaitalion, por l'inperrienr, de la resistanoe de ia mattere - Bulletin 
^de la Вос des Ingenicure civile de France, 1633 

Roo Cavo: La lotione des Melon: son importance data la construction adronar 
gue = A. T. M. A. 1934-50 


J. emme: Ouelgnes peallate desai d'endurance sous ferion rotative = 
RITMO A. н 

M. Rovener: Contribution a Tétude des phénomènes de faligne dynamique + A. 

Jo Poo»: Docspiok du calca! Gens la construction des aranda paquehots - 
Low 


M. Hase [nsfifution of Arlomobife Engineers + A. T. M. A, 934 
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quelle che secondo i giornali sarebbero state lamentate nei nuovi 
c T. ni nella ultima burrascosa traversata dell'Atlan- 
tico (m y € nno lo scafo quasi interamente 
saldato — mostrano quanto sia necessario approfondire sempre 
di più questo studio, studio necessariamente. sperimentale. 
Quindi le proposte dello Spinelli per un preciso programma di 
а fatica del materiale degli scafi, 
айап! 


Т. ehe h 


icerche sulla resistenza all 
merita tutto l'appoggio degli 


wiegneri naval: 


PyesmksTE — E’ del parere che ogni materiale debba es- 
sere provato secondo il genere di sforzi, cui è chiamato a res 
tica per materiali di scafo, prove di du- 
әле, ete 


stere, cioè prove di 


rezza per le cora 


Chiusura del Convegno 


Esaurito l'ordine del giorno ç le discussioni sale memo- 
e presentate, il Prestente ringrazia i colleghi per le nume- 
пі date al Convegno, che ogni anno va aumentando 
d'importanza e che anche quest'anno è stato onorato dalla pre- 
senza di | imo piano in tutti i campi di studio 
che interessano l'ingegneria navale. Prega i colleghi di contri- 


rose adesi 


buire alla prossima riunione del to 


iechino Russo 


Prende quindi ta parola S. E. il Generale Gi 
che così si esprime: 


S. E. Russo — E! motivo di gioia la constatazione del cre- 
nte interesse dimostrato per la presente riunione, che si 
svolge in una atmosfera di gratitudine c di affetto per l'artefice 
di più profondo rispetto che tutti quanti gli 
e hanno avuto la fortuna di avvi- 
cinarlo e di constatare la costante, diuturna fatica, tutta intesa 
al progresso degli studi dell'architettura navale. Sono sicuro di 
rendermi interprete fedele dei sentimenti dei colleghi, nel- 
l'esprimere a S. E. il Presidente un augurio ed una speranza: 
cioè che egli possa ancora lungamente presiedere questo Ente 
e guidarlo verso le mete superiori a quelle finora raggiunte ed 
alle qua iamato a salire. 

Le parole di 
€ prolungati apr 


PRESIDENTE — Ringrazia cordialmente per la dimostra- 
zione di simpatia e d'affetto tributatagli. 


li è sicuramente cl 
SEL 
usi, 


acchino russo sono accolte da vivi 


A complemento del Convegno, il giorno 2 aprile, come s'è 
già accennato in principio di questa relazione, durante la gita 
a Littoria ed a Sabaudia, fu mostrato agli intervenuti un espe- 
rimento di prove di evoluzione con modelli di navi in auto- 
propulsione, nel La di 
, per la sua ampiezza e per la calma di vento, agli studi 


), che ben si 


so di Paola (presso Sa 


presi 
sulla efficienza dei timoni a varie velocità e a diversi angoli di 
barra, e sulle qi ;lutive del naviglio: argomento che 
oggidì va prendendo notevole estensione ed attira l'attenzione 
li. 


lità e 


di tutti i tecnici na 
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Il Signor Charles Raymond DOW 
U 


tobre 1935, per 


Sistema ed nento o 


o di 


parecchio per il condizion 
ne del tenore di umidità dell 
is in ambienti chiusi » 


desidera entrare in trattative con industriali 
рег la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio. 


La Soe. DE 
Dayton, Ohio, 
tive industriali 


CO-REMY CORPORATIO: 
2), proprietaria delle p 
aliane: 


+ 317211, del 27 aprile 1934, per: « Sistema di co- 
mando di motori a combustione interna » 


N. 317212, del 
mando 


ile 1934, per: tema di co- 
a combustione interna » 


prile 1931, per: « Sistema di co- 


desidera entrare în trattative con indus 
cessione o la concessione di li 


‘olma, proprietaria della privativa ind 
italiana N. 200266, del 14 novembre 1929, per: 


< Disposizione di lavaggio per motori a combu- 
stione interna » 


desidera entrare in ti tive con industriali ita 
per la cessione o la concessione di licenze di eser- 


cizio. 
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SERVIZI A Trieste e a Monfalcone sono scese in mare 

il 7 giugno scorso le prime due navi bananiere 
BANANIERI | costruite in Italia, la Ramb H e la Ramb I; 
esse fanno parte del lotto di quattro motonavi gemelle com- 
messe l'anno passato dalla Re Azienda Monopolio ganan: 
e saranno il 22 luglio seguite dalle altre due unità che si 
trovano sugli scali del Cantiere Ansaldo di Genova-Sestri. 
Entro qualche mese, con l'entrata in servizio di questa nuova 
modernissima e veloce flottiglia, i trasporti marittimi dell 
banane somale subiranno indubbiamente wn radicale perfe- 
zionamento, dato che la maggior disponibilità di stive adatte 
consentirà d'estendere gli attuali servizi ad al linee, (cer- 
tamente alla già progettata linea sull’alto Adriatico) mentre 
la elevata velocità delle nuove navi permetterà d'includere 
maggior numero di scali senza recar danno alla buona conser- 
vazione del delicato carico. Ma più che ad una estensione di 
servizi bananieri per i porti italiani, noi ci auguriamo che 
pervenga alla istituzione di qualche servizio per l'estero, alla 
ricerca cioè di nuovi mercati pel dolce frutto della nostra 
colonia. 

Non dobbiamo dimenticare che, se le piantagioni di banane 
in Somalia non dovessero trovare altro sbocco che l’Italia, 
non varrebbe la pena di consumarvi molte energie per dar loro 
impulso, dacchè tali energie verrebbero utilizzate, alla resa dei 
conti, per fare della concorrenza alla produzione di frutta della 
Madrepatria. La banana è un frutto nutriente e buono, d'ac- 
cordo, ma noi abbiamo tanta frutta buona e nutriente € che, 
per di più, non paga l'esoso pedaggio del Canale di Suez, che 
lo sviluppo del consumo di banane, dal punto di vista dell’eco 
nomia nazionale, è di convenienza alquanto dubbia: tanto più 
ora, dopo che îl Monopolio ha tarpato le ali a qualsiasi 
libera attività commerciale e industriale collegata all'industria 
bananiera. 

E' necessario -- a nostro avviso modesto — che la produ- 
zione somala sia « lanciata w fuori d'Italia, e non ci. sembra 


che la cosa sia di impossibile realizzazione, visto che molti 
Paesi, i quali hanno ogni convenienza ad attivare gli scambi 
con l'Italia, potrebbero diventare forti acquirenti di banane 
e, qualora l’organizzazione dei servizi di trasporto e di 
uzione fosse adegnata all'ampliamento del campo di 
consumo. La Germania, i Paesi Scandinavi e Baltici, i Paesi 
Damubiani, la stessa Inghilterra sono in potenza degli ottimi 
clienti della produzione bananiera della nostra Colonia affac- 
iata sull'Indiano, e se si riuscisse, con gli ormai usuali sistemi 
di scambi compensati, a penetrare su vasta scala in tali mercati, 
tutto il nostro commercio ne trarrebbe ntaggi notevolissimi. 


IL PREZZO 


In materia di traffico bananiero abbiamo 
constatato un fatto singolare che val la pena 
d'essere messo in luce. Fino a qualche tempo fa era un gran 
parlare in Italia di questo nuovo genere di traffico ed era so- 
pratutto un gran criticare l’opera di coloro che vi si erano de- 
dicati: si accusavano apertamente costoro di speculare in modo 
indegno sul trasporto, così da tenere il prezzo delle banane 
in Italia a livello di gran lunga superiore a quello che si s 
rebbe potuto mantenere qualora i vettori si fossero accontentati 
di nn equo guadagno; si parlava della possibilità di vendere il 
dolce frutto a 10-15 centesimi al pezzo di fronte ai 40-50 c 
tesimi correnti; si parlava di guadagni netti di 200 mila lire a 

aggio, di speculazione estera ai danni del produttore somalo 
e del consumatore italiano, dacchè quello della ingerenza di 
capitale straniero nella società iniziatrice del traffico bananiero 
dalla Somalia era un chiodo che pareva urtare terribilmente il 
senso patriottico di qualche... affarista, e sopratutto costituiva 
un argomento di grande effetto pel pubblico ignaro. 

Un bel giorno, più che altro — crediamo — per porre 
fine alla indegna сапага, il Governo pensò bene di istituire 
il Monopolio. Da quel giorno non s'è più sentita la più timida 
voce parlare del problema delle banane, s'è taciuto ogni com- 
mento sui prezzi, sui mezzi di distribuzione, sulla bontà del 
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prodotto e via dicendo, quasi che i risultati del Monopolio 
avessero pienemente soddisfatto ogni aspirazione dei consu- 
matori Eppure — se non andiamo errati — risultati non s 
ne sono visti, a meno di non voler chiamare tale l'iniziale 
deficiente approvvigionamento, durato invero solo qualche set- 
timana e giustificato dalle necessità d'adattamento della nuova 
azienda e fors'anche da difficoltà derivanti dal conflitto italo- 
etiopico. Il prezzo delle banane non ci risulta che sia sceso 
di un sol centesimo dal 1° gennaio 1936, data di isti 

del Monopolio; l'organizzazione di vendita e di distribuzione 
non ha fatto alcun palese progresso; il prodotto non ha miglio- 
o, sti mercati di vendita al minuto, come qualità e stato 
di conservazione, che peraltro erano già ottimi. Dal punto di 
vista del consumatore, insomma, non s'è avuto alcun vantaggio 
e quindi sarebbe stato logico che qualeuno almeno avesse conti- 
nuato a occuparsi dell'argomento, o riprendendo le proteste, o 
rendendo giustizia ai tanto calunniati < vampiri » di prima 

ente di tutto ciò. E se ne comprende la ragione: non 
era lo spirito di patriottismo a far cantare, non era il buon 
consumatore a lamentarsi del prezzo eccessivo di un prodotto 
che non gli è mai stato necessario, erano interessi non confes 

sabili, gente di dubbia buona fede che alimentavano la cam- 
pagna e che, persa ogni speranza con la soluzione del Mono- 
polio, non hanno avuto altro da fare che rivolgere altrove le 
loro esemplari attività. Il pubblico si sarà forse meravigliato 
nel constatare che il prezzo delle banane non è diminuito, avrà 
forse pensato che, vista la possibilità di far quattrini, il Mini 

stro delle Finanze abbia voluto sfruttare la situazione, ma 
non ha detto nulla perchè l'alto o basso prezzo della banana 
è un fattore trascurabile nell'economia domestica, 

Noi personalmente siamo convinti che i « vampiri » non 
erano tali, ma soltanto degli armatori e dei commercianti come 
tutti gli altri, che anzi avevano il non disprezzabile merito 
d'aver creato un traffico d'importanza notevole e di promettente 
avvenire per l'economia del Paese e della Colonia, senza mai 
aver domandato niente a nessuno. E riteniamo pure che il 
prezzo sia relativamente alto perchè è alto il costo, e che a 
ridurre questo poco o nulla possa fare, con le sue forze neces- 
sariamente limitate, una azienda commerciale, anco se sostenuta 
dal sicuro puntello delle finanze stata 


E IL COSTO Abbiamo detto, in principio di queste 
DELLE BANANE 19, che occorre lanciare all’estero le 


banane somale ed accennato alla esistenza 
di possibili grandi mercati d’assorbimento di questa produzione 
in continuo sviluppo della nostra colonia. Ciò non significa 
che la conquista di tali mercati sia facile; tutt'altro, noi pen- 
siamo che vi siano da superare difficoltà considerevoli, da 
risolvere problemi d'ordine tecnico ed economico abbastanza 
complessi. 

Le banane provenienti dalle Canarie, dal West Africa, dal 
Centro Ате: Пе Antille, da Giamaica, costano poco, 
sono di buona qualità ed in generale dispongono di reti di 
trasporto e di distribuzione già perfezionate; quelle somale 
soddisfano al secondo requisito, ma non al primo ed al terzo 
e quindi non sono in grado oggi d’afirontare la concorrenza 
delle anzidette produzioni. 

Possono pertanto delimitarsi i termini della questione nella 
necessità di far pervenire la banane somale ai Inoghi di con- 
sumo in buone condizioni ed a bass, costo: la prima esigenza 
comporta la soluzione del problema tecnico del trasporto dalle 
coltivazioni ai mercati d'assorbimento, trasporto che va reso 
il più celere ed agevole possibile; la seconda comporta la solu- 
zione del problema economico del costo finale del prodotto a 
destino, che va ridotto almeno al livello delle produzioni con- 
I due problemi sono indissolubilmente legati fra loro 
e vanno affrontati e risolti contemporaneamente n luogo 
ad un compromesso che nelle condizioni medie possa ritenersi 
il migliore: chè a nulla servirebbe, ad esempio, il rendere ultr: 
rapido il trasporto se il costo delle banane fosse proibitiv 
e viceversa sarebbe poco meno che inutile il ridurre il costo 


correnti. 


o livello se il trasporto e le operazioni accessorie 
al frutto di giungere al consumatore im 


buono stato. 

Non è qui il caso di discutere il costo di produzione vero 
€ proprio, nè avremmo elementi per farlo, ma, a quanto si 
dice, esso costo sembra essere sufficientemente basso, e ridu- 
cibile ulteriormente con il progressivo continuo aumento della 
produzione nonchè con la organizzazione sempre in via di 
perfezionamento della Colonia. Ci limiteremo pertanto ad esa- 
minare brevemente la successione delle operazioni cui è sotto- 
posto un carico di banane dalla raccolta alla distribuzione: è 
una catena abbastanza lunga, che potrà dirsi messa a punto 
sol quando tutte le maglie che la compongono saranno adeguate 
alle esigenze imposte dalla concorrenza ed alle peculiari neces- 
tà del delicato traffico. 

Le maglie possono così elencarsi in ordine: imballaggio, 
trasporto terrestre (o eventualmente fluviale) dalle coltivazioni 
alla costa, conservazione in attesa dell'imbarco, imbarco a 
bordo, tresporto marittimo, sbarco, distribuzione ai centri di 
consumo e conservazione in attesa del suo smercio. 

Per le banane somale în questo ciclo esistono molte e gravi 
deficienze. 

L'imbullaggio è effettuato bene, ma costa caro perchè nella 
Colonia manca il legname per la costruzione delle gabbie, le 
quali venivano fino à poco tempo fa spedite dall'Italia, mentre 
par che ora si costruiscano già localmente, ma sempre con legno 
di importazione, E' da augurarsi che si giunga anche da noi 
a poter eliminare l'imballaggio, il quale oltrechè incidere diret- 
tamente sul costo, vi incide anche in via indiretta poichè rende 
meno agevole la aereazione nelle stive e quindi accresce la 
percentuale di carico avariato, mentre riduce Putil'zzazione 
delle stive stesse: ma la possibilità di abolire queste dipende 
dalla attrezzatura portuale, perciò interessa un'altra maglia 
della catena. 

Le comunicazioni — finora soltanto terrestri — fra le 
piantagioni e la costa pare che siano abbastanza buone, però 
la mancanza di appositi magazzini di raccolta in prossimità 
delle piantagioni, fa sì che una parte della merce si guasti o 
cominci a guastarsi prima d'arrivare al punto d'imbarco; quivi 
il processo di selezione continua per la mancanza di adatti 
magazzi gerati e ventilati, capaci di conservare bene il 
frutto prima dell'imbarco. Manca poi l'attrezzatura per l'im- 
barco a bordo e mancano perfino i porti, chè le gabbie per 
giungere nelle stive, devono in generale essere portati a spalle 
per un tratto di mare fino alla chiatta, di qui con la chiatta 
sottobordo e quindi issati con i mezzi dei quali dispone la nave 
e stivati nel miglior modo consentito dalle spesso poco favo- 
revoli condizioni del mare: in tale serie di operazioni, di carat- 
tere del tutto primitivo, un’altra buona parte di merce si guast 
о va ad allietare il pranzo dei pesci. 

Dal porto di imbarco a quello di sbarco, con le navi esi- 
stenti e con le quattro di prossima entrata in linea, il delicato 
carico, è conservato benissimo ed è trasportato celermente 
nuove necessità potranno sorgere per una eventuale maggiore 
richiesta di stive, ma qualitativamente, e per ora anche quan- 
titativamente, la flotta della quale disponiamo risponde appicno 
ad ogni esigenza del servizio: nel progetto delle nuove nav 
è stata prevista pure la possibilità di imbarcare i caschi di 
banane direttamente, senza gabbie, nella speranza che un giorno 
il cosidetto porto di Merca venga banchinato ed attrezzato a 
dovere. 

Lo sbarco nei porti italiani non avviene sempre con la 
dovuta celerità, mentre a terra le banane non trovano le con- 
dizioni ideali per conservarsi bene fino ad esaurimento del 

rico; nei principali porti esteri d'importazione di questo frutto 
esistono invece impianti e depositi adatti. In fatto di distribu- 
zione non abbiamo alcuna competenza specifica, ma non cre- 
diamo che, a parte la deficienza di depositi refrigerati e ventilati 
nei maggiori centri di consumo e di smistamento, l'organiz. 
zione italiana lasci a desiderare; fuori d'Italia, vi sono Paesi 
zati in modo perfetto e Paesi in condizioni di non poter 
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ricevere grosse partite di banane. Questi ultimi due problemi 
i alle fasi successive all'arrivo nel porto di destino, 


ortazione in concorrenza. In Ita potrebbe e 
dovrebbe fare qualche cosa, almeno nei porti principali, per 
agevolare i traffici, non soltanto di banane, ma bensì di tutta 
la frutta fresca ed in genere dei prodotti agricoli deperibili, 
riservando ad essi possibilmente delle zone apposite munite 
di ampi magazzini ventilati e raffreddati e di perfezionate attrez- 
zature che consentissero il più rapido disbrigo delle operazion 
di carico e scarico. Forse in un secondo tempo, quando si 
vedesse la possibilità e la convenienza di aprire nuovi sbocchi 
alla esportazione di banane e di frutta fresca, la R. Azienda 
Monopolio Banane od eltro organismo, potrebbe, a simiglianza 
di quanto ha fatto la « United Fruit» americana con le sue 
filiazioni, interessirsi anche alla distribuzione nei Paesi acqui- 
renti; ma siamo finora tante lontani da una simi i 
zione che non val la pena di considerarla per ora. 

Come si vede, le difficoltà si riferiscono a quella parte del 
ciclo del trasporto che va dalla raccolta fino alla partenza della 
nave che condurrà la merce ai mercati di consumo. E vi sono 
difficoltà serie che non si risolvono nè in un giorno nè in un 
anno, ma richiedono opere lunghe e costose. La prima fase, rae- 
colta e trasporto fino al luoge d'imbarco, potrà essere agevolata 
dalla già menzionata costruzione di qualche deposito presso 
le piantagioni, ma nel complesso non rappresenta un punto 
debole dato il continuo miglioramento della rete stradale somala 
e lo sviluppo delle piantagioni verso la соз" 

In quanto alla conservazione nei porti di imbarco, fase 
che allo stato attuale provoca una percentuale di perdita della 
merce assai elevata, riteniamo che potrebbe essere migliorata 
grandemente con una spesa relativamente modesta: basterebbe 
costruire a Merca — il principale porto bananiero — un buon 
magazzino frigorifero, il quale d'altro canto era già stato pro- 
gettato qualche anno fa — se non erriamo — e stava per essere 
realizzato sul finire del 1035 da una società genovese apposita- 
mente costituita, che naturalmente scomparve con l'istituzione 
del Monopolio. Dopo l'avvento della R.A.M.B. non ne abbiamo 
più sentito parlare, e ci domandiamo se non sarebbe il caso di 
porre allo studio la questione, che riveste importanza notevole 
pur non comportando — ripetiamo — esborsi molto forti 

L'ultima parte di questa disgraziata parte del ciclo del 
trasporto è la più delicata e meno facilmente effettuabile con 
la dovuta rapidità ed economicità: l'imbarco. Per portare le 
banane da terra a bordo occorre avere un porto ben riparato, 
con banchine accessibili alle navi bananiere ed in prossimità dei 
magazzini di deposito e con mezzi meccanici moderni, rapidi 
e sicuri. A Merca non esiste un porto degno di tal nome, non 
v'è neppure un rifugio sicuro nel quale le navi possano compiere 
le operazioni commerciali al riparo dal mare quasi sempre tem- 
pestoso; quel che è peggio, per la conformazione geografi 
della regione, la costruzione di un porto adatto in tale località 
è assai difficile e lunga e richiede spese ingenti. E', questo 
dei porti somali, un problema che abbiamo avuto più volte 
occasione di trattare nella nostra Rassegna e che si è palesato 
in tutta la sua enorme importanza durante il conflitto con 
l'Etiopia, non ci risulta però ch'esso per ora si avvii ad essere 
risolto con la dovuta urgenza e nel modo più razionale. Te- 
miamo che gli sia riservata la sorte di tant'altri problemi marit 
timi, i quali, per essere male impostati, si protraggono per 
anni ed anni senza fare mai un passo avanti. Ci auguriamo 
che ciò non avvenga, ma dobbiamo rilevare che il problema 
portuale della Somalia è ormai già annoso, e che se nulla si 
è ancora fatto di concreto lo si deve proprio alla sua cattiva 
impostazione, all'aver voluto cioè sempre tenere in programma 
la costruzione del porto di Mogadiscio, anzichè cominciare col 
rendere praticabili — con poca spesa — altri porti naturali 
forse più utili di quello della capitale 

Nelle recenti decisioni del Consiglio dei Ministri sono stati 
previsti 12 miliardi da erogarsi in 6 anni per la valorizzazione 
dell'Impero: vogliamo sperare che in questo grandioso piano 


alle opere marittime sia finalmente dato il posto che loro 
spetta. Il problema portuale è il più assillante, come quello 
dal quale in massima parte dipende il successo di qual: 
impresa di sfruttamento dell'Impero. 


Gli attuali mezzi primitivi usati nelle operazioni di carico 
incidono considerevolmente sul costo delle banane somale a 
destino, le quali, non dobbiamo dimenticarlo, hanno rispetto alle 
banane d'altra provenienza il non indifferente svantaggio di 
dover pagare il passaggio del Canale di Suez. Tal passaggio, 
considerando che le navi facciano il viaggio di andata in 
zavorra, si può calcolare in circa 100-110 lire a tonn. di carico 
compreso l'imballaggio, corrispondenti a circa 130-140 lire 
a tonn. di carico netto: se si vuole essere ottimisti, ammettendo 
che le navi utilizzino d'andata per modo 
gravare sul carico di banane che i diritti di un sol transito 
del Canale, l'onere per tomm. netta viene a ridursi intorno 
alle oo lire circa, Cifra rispettabile, la quale deve essere com- 
pensata riducendo tutte le altre spese, per consentire alla pro- 
duzione della nostra colonia di affrontare con probabilità di suc- 
cesso la concorrenza sui mercati esteri. 

La flotta bananiera della R.A.M.B. sarà fra breve tempo 
— mercè i 60 milioni stanziati dal Governo per la costruzione 
delle quattro nuove motonavi — in grado di sopperire larga- 
mente e nel miglior modo alle esigenze del traffico. Ma in 
materia d'esportazione all'estero, il vantaggio di disporre di 
navi da 17 nodi scompare di fronte alla antieconomicità ed 
alla lentezza delle operazioni portuali, poichè a ben poco serve 
il risparmiare un giorno nella traversata marittima quando esse 
operazioni recano più danno al carico di banane di quel che 
glie ne recherebbe una settimana di maggiore permanenza nelle 
ben ventilate stive di bordo. Per tal ragione non ci stanchiamo 
insistere sulla necessità inderogabile e sulla urgenza di 
definire un piano razionale ed attuabile di opere portuali 
d'iniziare i lavori relativi. 


MARINISTI DI Nonostante la vicinanza e la continuità dei 
OLTR'ALPE Somatti, in fatto di Marina mercantile 

sË italiana i giornalisti francesi, anche quelli 
che vanno per la maggiore, hanno dimostrato sempre di avere 
ben scarse conoscenze: se si dovessero rilevare tutte le canto- 
mate che i giornali marittimi d'oltre Alpe pubblicano al ri- 
guardo della nostra Marina, non resterebbe a questa Rassegna 
lo spazio per trattare d'altro. Ma qualche volta proprio non s 
può tacere, E" il caso ora di un articolo del ben noto C: DE 
RAULIN dal titolo Marine Prolétarieune, comparso nel settima- 
nale « Le Yacht » del то giugno. 

A leggere la premessa sí comprende subito che il grande 
scrittore francese di cose di mare non deve aver mai avuto 
prima d'ora sentore dell'esistenza della nostra « Garibaldi », e 
che di tale esistenza dev'essersi accorto solo ora per essergli 
capitato sott'occhio — chissà come — l'ultimo bilancio di 
questa Compagnia : « Garibaldi, Società Anonima Cooperativa 
di Navigazione ». Caramba ! « Sede in Genova », cioè in Italia, 
cioè in un Paese a Governo social-autoritario, Come non mera- 
vigliarsi? Come lasciar cadere l'occasione per metter insieme un 
bell'articolo? Detto fatto il De Raulin comincia: « La mode est 
à la coopération, qui tend à envahir jusq'au domaine maritime. 
Chose curieuse, l'exemple nous en est venu, non point comme 
pourrait s'attendre des pays à gouvernement démocratique, 
mais au contraire d'un mation à gouvernement socialo-autori- 
taire. J'ai nommé l'Italie. П s'est fondé à Gênes, dans ces der- 
nières anni té Anonyme Coopérative de Navigation, 
qui a pris le nom de Garibaldi... ». Non diciamo che sarebbe 
stato opportuno, prima di scrivere, d'andare a consultare un 
qualsiasi annuario per vedere se la Garibaldi è stata fondata 
proprio in questi ultimi anni e se quindi l'esempio sia davvero 
tanto recente, ma pensiamo che, giacchè c'era, il Sign. De 
Raulin poteva anche prendersi la briga di leggere tutta la co- 
pertina: avrebbe trovato, in caratteri ben visibili, un « XVIII 
»» che gli avrebbe risparn ventina di righe. 
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LA “GARIBALDI, 


in anno espandendosi sempre più, accrescendo e migliorando 
la sua flotta, estendendo le sue attività anche alla navigazione 
di linea: la sua saldezza finanziaria, unita alla più prudente 
amministrazione, le ha consentito di superare la crisi senza 
danno, limitando il disarmo al minimo, dacchè non si deve di- 
menticare che il suo scopo essenziale e fondamentale è — pur 

tto la nuova forma di Società Anonima — quello di dar lavoro 
ai marittimi, di costituire la Compagnia modello in fatto di trat- 
tamento degli equipaggi e di provvedere alle opere di assistenza 
della gente di mare, Quando era solo Cooperativa, non distri- 
buiva alcun utile, ma rimborsava annualmente un certo numero 
di quote, secondo l'ammontare delle attività, ed il resto clargiva 
in beneficenza. Dopo la trasformazione in Anonima, è stato sop- 
presso il rimborso delle quote, però i portatori di queste, che 
sono diventati dei regolari azionisti, possono prendere parte agli 
utili della Società, La trasformazione è avvenuta a fine del 1035 
ed in questo primo esercizio, chiuso al 31 dicembre тозо, è stato 
approvato un dividendo del 4 %. Come prima remunerazione 
del capitale, dopo 1 io, non c'è male, tanto più 
se si considerano le notevoli elargizioni a scopo benefico che 
hanno assorbito parte non trascurabile degli utili netti disponi 
bili, e se si tien conto delle somme accantonate alle riserve, di 
quelle utilizzate per l'ammortizzo e delle notevoli spese di ripa- 
razione e di rimodernamento eseguite nel navi 


anni di eserci 


glio sociale. 


La « Garibaldi » ha preso parte attiva ai trasporti militari 
durante la campagna d'Africa, ed ha avuto chiara prova della 
fiducia in essa riposta dal Gbverno nell'aver ottenuto in gestione 
diverse navi da trasporto statali. Dopo il conflitto ha continuato 
a servire i rifornimenti dell'Impero conquistato, ed ha anche 
stabilito una linea regolare da carico sull'A. O, L, mentre ba 
posto una parte della sua flotta a disposizione degli approvvigio- 
namenti italiani di carbon fossile, ciò che, in un periodo di 
carestia di stive come l’attuale, rappresenta invero un pre 


servizio pel Paese 
I risultati finanziari delle ultime due gestioni — 1035 € 
1936 — abbiamo già detto che sono stati soddisfacenti, e tnt 


via, s 


ien conto del cospicuo 


pitale investito dalla « Сагі 


essi risultati non sono niente più che normali, date le favorevoli 
costanze nelle quali si sono svolti i due citati es Tale 
constatazione va a tutto vanto della Società, poichè dimostra in 
modo palese come questa non abbia voluto speculare — anche 
quando le era facile farlo — sulle necessità urgenti della Na- 
zione in periodi di emergenza. 


In altra parte di questo fascicolo stesso riportiamo un am- 
pio sunto della Relazione e del Bilancio per l'esercizio chiuso a 
fine 1936. Riteniamo tuttavia interessante far qui un breve con- 
fronto fra i risultati dei due ultimi anni 


migliorata, 
suntivo dei 


La situazione finanziaria della società 
come può osservarsi dal seguente specchietto ria 
due bilanci 


Anno 1935 Anno 1036 
Capitale Lit. 52.624.812 52.512.303 
Riserva ordinaria „озон 318.941 
Riserve speciali ^ 8.741 16656.2058 
Creditori diversi ete. — » a82 5.456.102 
Flotta s 17.240.000 18.776.000 
Immobili ete. LI 95.001 95.001 
Titoli e depositi н 33.204.143 
Approvvigionamenti — » 301.107 
Debhitori diversi etc. ” 6.361.526 


La flotta al 31 dicembre 1931 si componeva di dieci navi 
per 74. 900 tonn. dw. dell'età media di anni 17,4, ed era valu- 
tata in bilancio a Lire 229,9 per tonn. dw. pari a sterline 3 
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e scellini 14 circa: valutazione che, allora, non poteva dirsi 
esagerata ma che era tuttavia superiore al livello del mercato 
delle navi. 

Alla fine dell'anno passato la flotta era salita a 12 unità 
per 90.540 tonn, dw. dell'età media di 17,9 anni, registrata 
per Lire 207,4 a tonn, dw. pari a circa Lsg. 2.4.7. П forte 
deprezzamento che ha portato la valutazione in bilancio a 
poco più del valore di mercato delle navi da demolizione alla 
data di chiusura dell'esercizio, è dovuto in parte preponderante 
all'allincamento della lira. Tuttavia anche la somma accanto- 
mata per ammortizzo, è stata, come sempre, notevole. 


Il conto profitti e perdite può così riassumersi 


1935 1936 
t. 18.270.983 23.980.107 


Entrate esercizi 


navigazione 


E » » 15.100.049 19.116.709 
Utile esercizio navigazione — Lit. 3.170.933 4.863.308 
Interessi, cedole e proventi vari » 1.201.403 1.611.655 
‘Totale utile lordo Lit. 4.372.335 — 6.475.053 
Ammortamento flotta » 2.170.855 1.984.000 
Spese generali е di amministr. » 509.935 1.165.701 
Utile netto esercizio Lit. 1.601.546 3.325.35 


Nel 1035 in realtà non vi furono utili veri e propri, perchè 
l'avanzo fu per intero adoprato per adeguare il valore di varie 
attività e dei titoli di Stato alle quotazioni correnti. Pel 1036, 
invece l'avanzo viene utilizzato come segue: Lit. 332.535 alle 
riserve ordinarie, Lit. 498.803 ad opere d'assistenza, Lit. 321.407 
al fondo oscillazione titoli, Lit. 72.115 al fondo grandi ripara- 
zioni, ed il residuo di Lit. 2.100.492 ai soci in ragione del 4% 
del capitale nominale. E' il primo dividendo che viene distri- 
uito dacchè fu creata la « Garibaldi ». Il forte aumento delle 
spese generali va imputato per 400 mila lire alle tasse e per 
67.463 lire all’accantonamento per indennità di licenziamento 
del personale amministrati 

Tali risultati sono relativi all'esercizio sia della flotta di 
proprietà che di quella în gestione per conto del Governo: 
quest'ultima nel 1936 è passata da 7 navi per 41.462 tonn. ad 
Š navi per 48.462 tonn. dw 

Dopo la chiusura del bilancio,sono state acquistate diverse 
altre unità e precisamente il piroscafo Titania di 8.360 tonn. 
del 1918 e le 10 navi ex-spagnole per 60.416 tonn. dw. delle 
quali fu a suo tempo annunziato l'acquisto, mentre è stato ra- 
diato il brigantino goletta Garibaldino da 480 tonn.; inoltre il 
Governo ha dato in gestione alla Società la motonave Urano di 
7.850 tonn. Cosicchè oggi la flotta risulta di 22 navi di proprietà 
per 158.836 tonn. dw. e di о navi in gestione per 56.312 ton- 
nellate dw.: in complesso 11 unità per 215.148 tonnellate. 

Non siamo riusciti a sapere — e chissà perchè se ne fa un 
segreto — il prezzo pagato per i nuovi acquisti, ma è da pre- 
sumere che esso abbia assorbito una buona parte degli investi- 
menti in titoli dello Stato: e non si può certo criticare l'operato 
della « Garibaldi » in ciò, dacchè le cartelle di rendita ed i 
buoni del tesoro, anco se in tempi di magra rappresentano una 
sicurezza, non costituiscono certo l'impiego più adatto per una 
Soci azione e tanto meno per una Società che deve 
dare impiego — per lo scopo stesso della sua esistenza — al 
maggior numero possibile di marittimi, Il tenere tanto denaro 
fermo — e ve n'era circa il doppi 
è solo giustificabile dalla poca fiducia nell'investimento marit- 
timo, e la « Garibaldi », Compagnia della gente di mare, non 
può non avere fiducia nella navigazione e, sopratutto in questi 
tempi nei quali si fa ogni sforzo per richiamare il privato capi- 
tale alle industrie del mare, essa deve dare il buon esempio. 
Ci compiacciamo che abbia cominciato a darlo. 


di quello investito in navi — 
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PROGRAMMI In fatto di costruzioni giapponesi le notizie 
che si hanno sono spesso assai contraddit- 
GIAPPONESI torie, e capita quasi sempre che, mentre 
dall'insieme di queste notizie, lanciate da agenzie giornalistiche 
e da corrispondenti di grandi giornali inglesi, si deducono cifre 
addirittura astronomiche di tonnellaggio in cantiere, le stati- 
stiche trimestrali del « Lloyd's Register of Shipping », il quale 
possiede le fonti più serie e più attendibili d'informazione, mo- 
strano come in effetti le attività siano molto più modeste, 

Probabilmente i ricercatori di novelle sensazionali danno 
per cose fatte le voci di piazza, i propositi di questo o quell'ar- 
matore, fanno immancabilmente confusione fra portata e stazza 
delle navi, e forse v'aggiungono un pizzico di loro per fare più 
impressione. Così verso la fine del marzo scorso i giornali tecnici 
riportavano in costruzione nel Giappone oltre 600 mila tonnel- 
late lorde di navi mercantili, che il Lloyd's-ha invece ridotto 
a 246 mila tonnellate. 

Ora è la volta dei programmi: a mettere insieme i vari 
comunicati si può calcolare che i cantieri nipponici a metà anno 
dovrebbero costruire una mole. di naviglio mercantile superiore 
а quella della quale sarebbero capaci tutti i cantieri europei 
messi assieme, Gli è che effettivamente in Giappone si nutrono 
fiere intenzioni di incrementare la flotta da commercio e quindi 
piovono continuamente le proposte da parte di nomini politi 
armatori e industriali, ed il Соу 


no è spesso chiamato a discu- 
tere qualche progetto di finanziamento di nuove costruzioni : 


ma altro sono le proposte 
ed in via di rea 

Fra tante comunicazioni sballate, se ne vede ora final- 
mente una sulla attendibilità della quale non è lecito dubitare : 
si riferisce al programma ed alle costruzioni in corso della 
maggiore Compagnia di navigazione nipponica la « Nippon 
Yusen Kaisha », ed è stata divulgata în forma ufficiale dal 
Consiglio d' Amministrazione della Società alla assemblea seme- 
strale degli azionisti. La « N. V. K. », dunque, ha attualmente 
in cantiere rr navi da carico di linea da 7.000 tonn, s. 1. 
ognuna e 19 nodi di velocità, e 4 altre navi dello stesso genere 
da 4.000 tonn. st. 1. e 17 nodi. In programma e di sicura im- 
postazione sono: 3 navi da passeggeri pel servizio europeo da 
16.500 tonn. st. 1. ognuna e 20 nodi, 2 misti destinati alle linee 
sull'Australía, da 11.700 tonn, st. L e 20 nodi, ed infine 2 altri 
liners da 10.600 tonn. l'uno e 20 nodi per # servizi su Seattle: 
per la costruzione di queste sette navi in programma per 94.100 
tonn. st. 1. il Governo corrisponderà un sussidio di 20.180.000 
Ven, parenti di 1,2 milioni di sterline. 

Non è detto entro qual termine queste costru 
consegnate, ma è prevedibile che si dovrà attendere almeno 
quattro o cinque anni prima che tutte e sette le navi possano 
entrare in linea, dato il sovraccarico cui sono sottoposti — e 
continueranno ad esserlo per vario tempo ancora — i cantieri 
e le industrie siderurgiche e meccaniche giapponesi per effetto 
delle costruzioni militari. 

Nella relazione semestrale della N. V. K., il Presidente ha 
altresì anmunziata l'inaugurazione di una nuova linea celere 
intorno al mondo, Giappone - Canale di Panama - Nord Europa 
= Mediterraneo - Suez - Indie - Giappone, alla quale verreb- 
bero adibite cinque moderne motonavi capaci di assicurare 
complessivamente 13 partenze all'anno: la prima partenza si 
avrà іп luglio con m.n Akagi Maru, di 7.367 tonn. di stazza 
lorda, 13 mila tonn. dw. e то nodi di velocità in prova, che 
si riduce a pieno carico ed in normale servizio a 15,5 nodi 
circa; le altre unità saranno di tipo simile alla prima. Anche 
qui notiamo però una contraddizione, e cioè, mentre le navi de- 
stinate al servizio non hanno superato i 19 nodi alle prove — 
quindi nelle migliori condizioni ed a mezzo carico —, il Pre- 
sidente della Società ha dichiarato che la linea sarà effettuata 
con navi capaci di mantenere in servizio una velocità di 19 


altro i programmi definiti, approvati 


zazione. 


saranno 


A 201 


modi e mezzo: di questa esagerazione non sí possono neppure 
accusare i corrispondenti della stampa europea, ché ë uscita 
proprio dalle labbra e dalla penna del rispettabilissimo Signor 
Ohtani, Presidente della « Nippon Yusen Kaisha ». Non sap- 
piamo davvero come spiegarci la cosa, constatiamo comunque 
non essere la prima volta che le elevate velocità annunciate 
ufficialmente dagli armatori, dai costruttori e perfino dai Mi- 
nistri nipponci, subiscono in realtà delle tare notevoli. 


LA FINE Le forze coalizzate di tutte le organizza- 
DEL “N.D.C,, zioni industriali e commerciali britanniche 

e di quelle del lavoro sono riuscite ad 
aver ragione di quel pericolo pubblico n. 1 che Mr. Baldwin, 
prima di ritirarsi dalla vita politica, aveva creato a spauracchio 
di tre quarti del Popolo inglese: l'ormai famoso N. D. C., Na- 
tional Defence Contribution, ossia una tassa supplementare sui 
profitti delle Società, proposta per fronteggiare le enormi spese 
del riarmo. 

Occorrevano 25 milioni di sterline all'anno di maggior get- 
tito al ministro delle finanze, per sostenere l'onere dei nuovi 
armamenti, e l'ex Cancelliere dello Scacchiere aveva pensato 
di farli sborsare dagli industriali ed in particolar modo da quelli 
che traggono maggiori benefici dalla ripresa dovuta al riarmo, 
direttamente o per riflesso. 

La tassa sarebbe stata commisurata ai maggiori profitti 
realizzati dalle aziende rispetto agli anni 1033-35 cioè al pe- 
riodo di più aspra crisi. Le industrie del mare, armamento e 
costruzione navale e meccanica, sono state le prime ad opporsi 
ed a mettere in evidenza l'iniquità di tale onerosa tassazione, 
che avrebbe tolto loro la Possibilità di rifarsi almeno in parte 
dei mancati ammortizzi e dei deficit accumulati negli anni più 
disgraziati. Le organizzazioni operaie e le Associazioni d'im- 
piegati dell'industria hanno pur'esse sentito il periodo di un ri- 
torno della disoccupazione ed hanno quindi dato man forte ai 
datori di lavoro, mentre le Camere di commercio appoggiavano 
la campagna con la loro autorità. Fatto sta che la proposta è ap- 


-parsa insostenibile di fronte alla accesa critica ed alla opposi- 


zione ad oltranza di tutte le forze produttive della nazione. 

In un primo tempo il panico era stato grandissimo ed aveva 
perfino influenzato l'andamento dei mercati e delle borse, ma 
ben presto era tornata una relativa calma poichè l'opposizione 
s'era accorta d'esser troppo forte per dover temere delle in- 
tenzioni del Governo. 

Tl progetto si è andato prima modificando mediante emen- 
damenti ed esclusioni, poi finalmente è caduto del tutto, ritirato 
dal Sign. Neville Chamberlain, il quale però ha dichiarato che, 
in un modo о nell'altro, l'industria ed il commercio che s'av- 
vantaggiano dell'attività data dalle costruzioni militari, do- 
vranno pur tirare fuori i quattrini per ristabilire la traballante 
potenza bellica del Paese; e che pertanto, se vien ritirato il 
proposto N. D. C., come mezzo riconosciuto inadatto e poco 
opportuno, si dovrà studiare un altro sistema che dia gli stessi 
risultati per l'Erario. 

Lo spauracchio è caduto e gli ambienti industriali e com- 
merciali tirano un gran respiro, pur non nascondendo qualche 
preoccupazione per l'avvenire: essi riconoscono la necessità da 
parte del Governo d'aumentare la tassazione per provvedere 
alle spese eccezionali degli armamenti e dichiarano d'aver com- 
battuto il N. D. C. perchè iniquo di principio e nei particolari 
d'applicazione proposti: staremo a vedere se riterranno giusti 
i nuovi mezzi che lo Stato escogiterà per spillare quattrini. 
Ne dubitiamo forte, perchè il metter mano al portafogli dà 
fastidio a tutti, anche ai biondi figli di Albione ed anche 
quando, come nel caso attuale, si tratti di ristabilire il pre- 
stigio militare della Nazione, violentemente scosso da una dura, 
bruciante lezione, 


cu 
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IL PROGRAMMA Mentre la soppressione dei famigerati 
AMERICANO ' Mail contracts» e l'aggiudicazione dei 


nuovi sussidi diretti alle linee di naviga- 
zione interessanti l'economia nazionale procedono rapidamente, 
il Governo degli Stati Uniti si appresta a porre mano 
importante programm: rzando per tal 
anche le provvidenze intese al rinnovo della flotta, contenute 
nel Merchant Marine Act del 1936. 

Come abbiamo altre volte accennato sû queste pagine, la 
legge approvata lo scorso anno dal Congresso contiene due 
specie di sovvenzioni : il primo è un sussidio differenziale per 

zio delle navi, basato sulla compensazione del maggior 
costo di gestione di una nave sotto bandiera americana rispetto 
a quello di una nave estera concorrente; il secondo, sussidio 
alla costruzione, copre analogamente la differenza fra il prezzo 
di costruzione nei cantieri degli Stati Uniti e quello praticato 
dai cantieri esteri. Fino ad ora, per quanto riguarda l'utilizza- 
zione di questa seconda forma di aiuto nulla ancora si conosceva 
d'attendibile, seppure la stampa non si stancava di sbizzarrirsi 
nelle più strampalate congetture e di dare per certe delle notizie 
raccolte fra gli s dei caffè. Ora finalmente anche su 
tal punto è dato sapere qualche cosa di ufficiale, grazie alla 
pubblicazione del programma sottoposto dal Presidente Roo 
velt al Congresso. 

Tale programma prevede lo stanziamento di 160 milioni di 
dollari per la costruzione di 05 navi entro il periodo di cinque 
anni, e più precisamente : di 60 navi da carico, di 24 bastimenti 
misti, di 10 navi cisterna e d'un transatlantico da passeggeri 
tipo Manhattan. Una metà circa di questo naviglio, del quale 
mon si sa ancora il tonnellaggio globale previsto, dovrebbe 
essere impostato nel primo anno: i termini di consegna varie- 
Tebbero da 18 mesi a tre anni, secondo il tipo di navi 

A quanto afferma il Sig. J. P. Kennedy, Presidente della 
« Maritime Commission », la costruzione di queste 05 navi ri- 
chiederà almeno so milioni di dollari di privato capitale, е 
darà notevole attività continuativa all'industria navale e mec- 
nica della Confederazione per un lungo periodo di tempo, 
pur se agli inizi l'industria troverà inevitabili diflicoltà a far 
fronte alla richiesta insolita, sopratutto per l'insufficienza della 
mano d'opera specializzata. 

La decisione del Presidente Roosevelt non meraviglia, 
giacchè era ormai risaputo da tutti che gli Stati Uniti si 
sarebbero apprestati a rinnovare la loro flotta mercantile, per 
iniziare con materiale valido il nuovo costoso esperimento. 
Tuttavia non ci sembra che in questo caso la Repubblica 
stellata voglia fare eccesive follie, chè, per ora almeno, si 
constata come in fatto di transatlantici, contrariamente alle 
‚ ci si limiti ad un esemplare della classe 
Manhattan, navi di tipo economico. 

Il programma non è esagerato affatto, se si tiene conto 
che esso deve servire al rinnovo d'una flotta di 0,5 milioni 
di tonnellate di stazza lorda; ed anche i 160 milioni di dollari 
non appaiono una cifra enorme în rapporto agli elevati prezzi 
di costruzione americani, Non si deve dimenticare che per 
cinque anni quasi il rinnovo del naviglio mercantile degli 
Stati Uniti è stato del tutto fermo e che buona parte delle 
unità di linea prima beneficianti dei contratti postali sono state 
ritenute inadeguate, per le loro caratteristiche, ai requisiti dei 
servizi nei quali erano ingaggiate, 


di costruzione, uti 


iccendati 


molte voci cor 


morto in questi giorni nel Galles il fa- 

mosissimo Lord Kilsant l'antico presidente 
del gruppo « Royal Mail ». Tutta la stampa marittima inglese, 
che da qualche anno l'aveva passato nel dimenticatoio, limitan- 
dosi a farne brevi cenni sol nel trattare delle finanze di qualche 
società uscita dal disastroso crollo del complesso industri 


SIC TRANSIT... 


le 
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ch'egli aveva guidato, ha avuto per lo scomparso parole di rim- 
pianto e sopratutto di commiserazione per la sorte toccatazli 
quasi tutta ha cercato di far perdonare le gesta di Lord Кућа, 
scusandone le colpe e attribuendo queste alle circostanze o alla. 
sfortuna. 

Povero Lord Kylsant davvero! Lo compiangiamo anche 
noi, ma non per l'anno di carcere che ha dovuto semtire 
dopo aver toccato l'apice della potenza e della notorietà, non 
per le eventuali disgrazie che possono aver accelerato il crollo 
della sua babelica costellazione armatoriale e industriale, non 
per le ire che s'era tirato addosso dai risparmiatori grandi 
e piccoli dei molti milioni di sterline sacrificati alla resa dei 
conti, nè per la sua morte in ombra. Bensì lo commiseriamo 
pel trattamento che gli hanno fatto , alla sua dipartita, i 
giornali marittimi del suo Paese. 

Meglio lasciarlo in ombra, meglio ignorare la sua s 
parsa, che gratificarlo di un perdono ch'egli non ha mai 
chiesto: era un grande industriale, un grande finanziere, un 
uomo nato fra gli ingranaggi delle industrie del mare e fra 
questi ingranaggi venuto alla Ince per le sue doti non comuni, 
pel suo ingegno vivissimo. La sua stella l'aveva portato alle 
più eccelse mete, gli aveva dato le maggiori soddisfarioni 
l'aveva fatto salire ai posti della più alta responsabilità, ai 
più ambiti onori, l'aveva reso uma personalità di primissime 
piano nella vita politica ed economica di tutto l'Impero Pri- 
tannico, sul quale la poliedrica attività di questo evventuriero 
senza serupoli aver llargato i suoi tentacoli. Quella stessa 
stella era poi scomparsa su nn orizzonte sconvolto da una 
crisi economica che non ha lugnale nella storia del mondo. 

Lord Kylsant cadde, fu accusato, condannato, insultato da 
tutti i risparmiatori britannici, da tutta la stampa riunita in 

, si di i 
finalmente e potè ritirarsi in silenzio nella pace 
avita casa del Galles a meditare della passata vita avvent 
rosa, degli errori commessi, della gloria tramontata, forse anche 
della tranquillità presente. 

Fu indubbiamente un filibustiere, rovinò centinaia di ri 
sparmiatori, fece degli sbagli ma anche degli imbrogli imper 
donabili, cercando, quando già si rendeva conto della situs- 
zione insostenibile, di attirare altri sudati denari nella or 
condannata torre di babele delle sue industrie: ma appunto 
perciò e perchè, prima d'essere un filibustiere aveva reso ser 
vizi non disprezzabili al Pacse ed alla Marina, la stampa i 
glese poteva risparmiargli quelle pietose necrologie, rispan 
miargli, almeno dopo morto, la avviliente concessione di un 
perdono non sentito. Pur dopo la bufera non aveva mai chiesto 
una riabilitazione, lui, uomo forte, consapevole delle respon- 
sabilità che aveva avuto, uomo che sa pagare di persona i 
suoi errori e — chiamiamoli così — i suoi infortuni 

Uomini come Lord Kylsant sono venuti fuori ua ро" oven 
que nell'atmosfera d'irrequietezza e d'avventura dell'imme- 
diato dopoguerra: anche in Italia abbiamo avuto il mostre 
Lord Kylsant — e forse più d'uno — ma ci guarderemmo bene 
dal dargli, dopo morto, l'ultima mortificazione d'additarlo alla 
compassione del pubblico, 

I Lord Kylsant, i Kreuger е compagni, sono uomini di 
tempra eccezionale che, se fossero vissuti in altre epoc 
sarebbero forse diventati dei benefattori dell'umanità; ciò non 
toglie che siano stati dei gran filibustieri e come tali abbiano 
meritato e meritino di passare alla storia. Perchè offuscare 
pure questo particolare genere di gloria con non desiderate 


coro, ese come potè, andò in carcere, fu di 


c mon sentite giustificazioni? 
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Non sono fra coloro che prendono tutto per oro colato di 
quanto vien riferito sui progressi della Russia sovietica; anche 
perchè è notorio che una delle astuzie di quel governo consiste 
nel puerile e talvolta pericoloso gioco illusionistico di dare per 
compiuto ciò che è appena programmato o messo allo studio, 
perché ıl mondo si impressioni di una potenza o di una poten- 
zialità che in effetti è tuttora in « mente dei э. Tuttavia vi sono 
elementi di fatto constatabili ë preoccupanti che giova tener 
d'occhio e valutare attentamente non meno dal punto di vista 
cconomico-manttimo che da quello politico-militare: ed io 
già altre volte su questa Rivista mı sono permesso di gettare il 
mio modesto grido d'allarme contro 1 tentacoli che il regime 
bolscevico cerca subdolamente d'allungare in ogni campo ¢ 
nelle forme più impensate. 

Avete mai considerata la situazione marittima che la natura 
ha dato alla Russia? Vi siete mai sofiermati a valutare le occa- 
sionali notizie sull'attività bolscevica nei mari glaciali e nel 
campo della navigazione interna? lo penso che a Mosca, pur 
nel caos delle oscure e spaventose vicende politiche, certi pro- 
blemi di capitale importanza della navigazione siano assidua- 
mente studiati ed afirontati con fredda ma decisa volontà che 
ne sospinge la più rapida soluzione. 

La Russia degli Czar era in realtà un enorme orso in 
gabbia entro i cancelli chiusi degli Stretti verso il Mediter- 
ranco, dei Belt nel Baltico verso il Mar del Nord e l'Atlantico, 
della barriera di ghiacci che cinge le coste settentrionali fin 
quasi ai lontani e sperduti sbocchi della Russia Asiatica sul 
Pacifico vigilati da vicino e attentamente dai pi а 
uomini del Sol Levante, Ma l'Orso di quei tempi s'aceonten 
di ingrassare entro questo suo enorme gabbione, dove trovava 
d'altronde tutto quanto gli occorreva. Quello d'oggidi invece, 
che nei suoi furori rivoluzionari ha tutto distrutto entro di 
esso ed or ben sente il pericolo di farvi così la fine del Conte 
Ugolino, ne scuote le barre e lavora di zampe e d'astuzia per 
aprirsi il varco alla libertà che sola può consentirgli di vivere, 
naturalmente a spese di quanti civili e pacifici « borghesi » 
passeggiano per il resto dell'orbe terracqueo, 

L'episodio di Montreux non è forse che un piccolo e primo 
assaggio, fatto attraverso al gioco diplomatico e per interposte 
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persone, sulla via che tende alla emancipazione della Russia ` 


da ogni vincolo di passaggio al mare aperto. Ma una più ampia 
e seria opera verso tal meta è ormai decisamente avviata con 
l'apertura di canali che permettono di passare dal Mar Nero al 
Baltico ed al Mur Bianco per vie interne (come già nel XV se- 
colo aveva arditamente progettato, per lo sviluppo dei traffici 
della sua casa nel Levante e nel Nord della Manciuria, il ge- 
novese Paolo Centurione) e con la preconizzata vittoria sui 
ghiacci che deve rendere commercialmente e militarmente pra 
ticabile, almeno per una parte dell'anno, la famosa « Rotta di 
Nord Est » che fu vanto del Nordenskiold di scoprire nel se- 
colo scorso. 

Il fervore scientifico e le esplorazioni russe nelle regioni 
polari non sono che la pratica ed attiva preparazione a soggio- 
gare l'Artide, sì da farne la più vasta porta spalancata sul 
mondo intero. 

Se la creazione di vie acquee di arroccamento attraverso la 
sterminata distesa che va dal Caucaso ai confini della Lapponia 
è sopratutto una colossale opera di natura economico-strategica 
nel particolare interesse della Russia, l'apertura al traffico della 
rotta di Nord Est è un problema di vastissimo interesse generale 
per la marineria di tutto il mondo, più ancora che per il bol- 
scevico impero moscovita. I dirigenti del Kremlino lo hanno 
così ben compreso, che non solo si sono messi alacremente 
all'opera, ma, nel tempo stesso che acceleravano i lavori per la 
canalizzazione interna a qualunque prezzo, hanno subito prov- 
veduto a premunirsi contro non desiderate intrusioni noti 
cando, fin dal 15 aprile 1030, a tutte le nazioni del mondo che 
le terre continentali od insulari conosciute o che eventualmente 
ancor potessero essere scoperte entro i limiti determinati dalla 
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costa russo-siberiana, dal Polo Nord e dai meridiani 32° 04° 35” 
Est e 108" 49' 32" Ovest Greenwich rispettivamente, erano 
considerate di pertinenza dei Soviet. 

Non è improbabile che le Cancellerie non abbiano dato alla 
notificazione russa eccessivo peso; tanto più che, per la cronica 
miopia che è peculiare della diplomazia classica e parruccona, 
non hanno visto forse in tal gesto dei Soviet che una < fumi 
sterie » sui ghiacci, una vanità innocua di chiamarsi padri 
di una metà di quella calotta artica, che alla mente dei pi 


non serve ad altro che ai pericolosi ma suggestivi capricci di 
esploratori e scienziati cui fa da romantica, 


pur ardua e 
misteriosa, palestra, Certo si è che non risulta siano stat 
sollevate positive ed efficaci obiezioni a questa affermazione di 
sovranità russa sull'immensa zona compresa fra i limiti sovrac- 
cennati;nò che tal gesto abbia determinato reazioni o preoccu- 
pazioni. Quasi che esso non fosse la conclusione di una lunga 
ed accurata fase di studi preparatori, destinata ad aprire la serie 
delle pratiche attuazioni di un piano ambizioso e vastissimo 
che interessa tutti e che può preludere ad una vera rivoluzione 
dei traffici marittimi ed aerei. 

Intanto si cominciano a vedere i primi efletti dell'azione 
a fondo impegnata dai Soviet contro la barriera ghiacciata 
che l'Artide oppone alle mire russe. Sistematicamente е con 
tutta una serie di esplorazioni e di studi per i quali sono state 
profuse somme ingenti, mettendo a prontto quanto di più 
moderno ed adatto poteva dare la navigazione marittima cd 
aerea al servizio della scienza, si è andata creando una vera 
e propria scienza dei ghiacci e del loro comportamento su quei 
mari polari ed in quelle terre desolate che vennero accurata- 
mente considerate nella loro struttura geologica per formarsi 
un concetto chiaro sulle possibilità di sfruttamento ch'esse 
offrissero sotto qualsiasi aspetto. Di tutto questo intenso lavorio 
preparatorio il mondo, il gran pubblico, non ha avuto che 
qualche eco sporadica quando i giornali si occupavano della 
sorte di talune navi rompighiaccio o delle prodezze di qualche 
aviatore; ma non ha neppur lontanamente pensato che tali 
episodi artici della continua aspirazione degli uomini a svelare 
i ri della natura e a dominarne le forze, potessero aver 
‘ato e valore assai diversi e più vasti di quello che più 
la fantasia con la drammaticità dei particolari di una 
ennesima « spedizione polare n. 

In realtà si andava così maturando il piano concreto e 
pratico per la valorizzazione della « rotta di Nord Est» e per 
la creazione di punti di appoggio e di rifornimento che rendes- 
sero quella via di sbocco verso i più ampi e lontani oceani, 
sufficientemente sicura e relativamente agevole; ciò che auto- 
maticamente portava anche alla valorizzazione delle grandi 
risorse , sopratutto minerarie е forestali, della sterminata Sibe- 
ria. La Russia ha provveduto anzitutto ad curarsi la conces- 
sione delle zone carbonifere norvegesi dello Spitzberg che hanno 
dato nello scorso anno una produzione di oltre mezzo milione 
di tonnellate allo « Arktikngol », l'ente sovietico appositamente 
creato per l'amministrazione generale della rotta marittima del 
nord e che sfrutta anche le miniere di carbone di Karjanmar 
nel Mar di Kara, di Norils sullo Jenissei, di Sangarchai sulla 
Lena e dell'Anadyr presso lo stretto di Bering. Sembra inoltre 
accertato che non manchino, lungo la nuova rotta, giacimenti 
petroliferi sfruttabili almeno per le esigenze di quelle naviga- 
zioni; e sondaggi assai promettenti al riguardo vennero effet- 
tuati, specialmente nella nuova Semlia, a Capo Nordwik e 
nel Kamciatka 

Poi la Russia ha distesa una rete di stazioni informative 
che va sempre più integrandosi in tutti i possibili punti della 
costa siberiana e delle isole artiche della sua mezza calotta, e 
che già conta oltre una settantina di stazioni radio delle quali 
ben 30 in pieno funzionamento, senza interruzioni, per tutto 
l’anno: queste sentinelle avanzate operano, in istretta collabo- 
zione, alla costante vigilanza sui ghiacci e st 
loro movimenti e ad indicare alle navi, man mano occorra, i 
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bracci di mare libero o quasi che esse possono affrontare per 
proseguire verso la propria meta. Le stazioni radio — delle 
quali quella permanente più avanzata è nella baia di Tikhaya 
nell'isola Hooker ed è equipaggiata da 22 persone comprese 
alcune donne — sono integrate da numerose basi aeree, quali 
quella stabilita nell'isola Wrangel, che la Russia ha impiantata 
nel 1924 in una zona che era reputata praticamente inacces- 
sibile. 

I primi risultati di questo metodico ed accurato controllo 
dei ghiacci artici, dei mari polari e del comportamento meteo- 
rologico della « sfinge bianca » non hanno tardato a manife- 
starsi in forma pratica e con un ritmo di sviluppo che autorizza 
in realtà ogni più audace speranza, sebbene le difficoltà da 
superare siano ancora enormi e gravissime. Intanto i più accu- 
rati raffronti scientifici hanno permesso di fare una constata- 
zione che ha indubbiamente un'importanza fondamentale per il 
problema dell'utilizzazione della rotta di Nord Est: l'Oceano 
Artico è in via di lento ma progressivo riscaldamento; il tallone 
d'Achille della Sfinge Glaciale è costituito da una corrente calda 
che attraversa quei mari a notevole profondità e che, segnalata 
già dal norvegese Nansen nel 1806 a zoo metri sotto la supe 
ficie del mare, è stata recentemente e più sicuramente identi- 
ficata dal rompighiaccio russo Sandko, spintosi all'uopo fino 
alla latitudine di 529 40', nel qual punto tale corrente calda è 
stata trovata a circa un centinaio di metri di profondità. Non 
manca chi afferma che simile substrato caldo dei ghiacciati 
mari polari abbia rapporti con le grandi correnti calde del- 
l'Atlantico e del Pacifico; ma comunque sia, sta il fatto con- 
creto e controllato di una diminuzione della massa dei ghiacci 
nel Mar di Barentz; diminuzione che, secondo alcune misura- 


A 


zioni, supererebbe la media del 0.3% annuo e che coincide con 
l'arretramento della banchisa a levante dello Spitzberg ed i 
cui riflessi già si incominciano ad osservare anche sulle coste, 
attraverso il graduale mutamento delle condizioni nelle quali 
può svolgersi la vita animale e vegetale, un tempo assoluta. 
mente nulla, 

Certo si è che la concomitanza dell'azione di studio e di 
controllo degli uomini e dell'opera lenta della natura, ha gi 
avuto modo di cancellare la parola « impossibile w da ogni 
eventuale programma di sfruttamento economico-politico-ni- 
litare della rotta scoperta la Nordenskiold e delle terre conti 
nentali ed insulari che le sono vicine. Caso tipico e sintoma- 
tico può dirsi quello, ad esempio, del porto di Nowys sul 
fiume Ob che, accessibile in media soltanto per una quindicina 
di giorni all'anno in passato, è oggidì aperto al traffico marit- 
timo per oltre un mese e mezzo ogni estate, E più rilevante 
ancora il continuo aumento delle colonie siberiane sui fiumi o 
presso la loro imboccatura accessibile dall'Oceano Artico; 
aumento che non è dato unicamente, come vuole la tradizione 
dai disgraziati condannati — che la Russia vi manda a morire 
di stenti e di fatica con assai maggior afflusso di quanto suolesse 
la tanto criticata Russia Czarista — ma che incomincia a ri- 
sentire anche di un inizio di volontaria emigrazione, incoraz- 
giata соп denaro c promesse dal Kremlino. Basti citare il porto 
di Igarka sull'Jenissei, a circa боо chilometri dal mare, che è 
passato, in meno di dieci anni, da una popolazione di una 
quantina di forzati ad una di oltre 20.000 abitanti, per la 
maggior parte liberi e volontari anche se non tutti stabili, 
poichè durante l'inverno molti si trasferiscono in regioni meno 
inclementi. Ed è appunto Igarka il centro principale dell'espor- 

ione siberiana che ormai costitui- 


tazione 


oceano 


sce un fattore tutt'altro che trascura- 
bile sul mercato estivo dei noli: da 
qualche anno infatti, nei mesi pro- 
pizi, il servizio noleggio dei Soviet 
accaparra un certo numero di piro- 
scafi che convoglia carichi di merci 
varie ai porti del Mar di Kara, per 
imbarcare in essi i prodotti siberiani 
accumulativi durante l'annata, prin- 
cipalmente costituiti finora da le 
gnami, minerali, pellieeie, sale c car 
bone. E" stato dapprima un tentativo 
timido, con una dozzina di navi, che 
peraltro ha raggiunto nel 1936 li 
quarantina di piroscafi superiori alle 
5.000 tonn, d. w., per la maggior 
parte scandinavi ed inglesi; е que- 
stanno il numero di unità richieste 
per l'esportazione siberiana, di oltre 
250.000 tonnellate di merci, sarà сег. 
tamente assai maggiore e con noli 
assai più allettanti, dati gli umori al 
tuali del mercato in ogni altro set- 
tore. 

Non basta: Nel 1935 fu tentata 
— e con successo, nonostante le pe 
il incontrate — la pro- 
va generale dell'intera traversata dal 
Mar Bianco al Pacifico e vic 
attraverso i ghiacci artici. Furono 
lora due piroscafi di medio tonnellag- 
gio che riuscirono così per la prima 
volta ad allacciare per tal via Arcan- 
gelo con Petropawlosk ed altri due 
similari che da Vladivostock poterono 
raggiungere il Mar Bianco, tutti con 
carico di merci, passeggeri ed ani- 
mali. Era la prima volta che navi del 
traffico affrontavano una simile im- 
presa e le traversate, cui attivamente 
cooperarono rompighiaccio governa- 
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effettuate senza che le navi dovessero restare bloccate sì da 
dover svernare tra i ghincci prima di raggiungere la meta. 
L’anno scorso la prova è stata ritentata su maggior scala e 
esito anche migliore sotto ogni punto di vista; e sembra che 
anche quest'anno l'impresa della traversata mei due 
debba essere effettuata con diversi e più grandi piroscafi debi- 
tamente scortati ed assistiti. Im altri termini, man mano viene 
perfezionata la rete di controllo della semicalotta polare che la 
Russia ha dichiarato di propria pertinenza, la navigazione fra 
l'Europa ed il Pacifico per la via del Nord va perdendo il suo 
carattere esplorativo e sperimentale, per avviarsi decisamente 
ad una normalità di traffico, sia pur limitata nel tempo dalle 
imprescindibili renze stagionali. 

Di fronte a tali fatti si può restare scettici forse sul 
mediatezza della normalizzazione pratica di simili rotte e 
polari, ma non si può negare che il problema è nettamente a 
viato a favorevole risoluzione concreta. Se si pensa che da 
Londra a Vladivostock via Capo di Buona speranza vi sono 
14.550 miglia di navigazione — che la via di Suez riduce 
a 11.360 mg. — mentre per la rotta di Nord Est si percorrono 
virtualmente 7.200 miglia ( uralmente senza tener conto delle 
deviazioni occas'onali imposte dalla peculiarità di quei mari 
gelati), l'importanza della effettiva possibilità di sfruttamento 
di quest'ultima via, anche limitatamente a pochi mesi all'anno, 
appare evidente ed enorme. Sc poi si aggiunge che tale possi- 
bilità resta controllata da una potenza come la Russia, la 
questione diviene automaticamente assai più vasta e complessa, 
assumendo aspetti politici e militari insospettati finora, e spe- 
cialmente se vien considerata in rapporto alla colossale valo- 
‘zazione delle vie acquee di arroccamento. 

D'altro canto così l'apertura al traffico della « rotta di 
Nord Est» come la possibilità di passare per canali e fiumi 
interni dal Mar Nero al Baltico ed ai mari artici, sono tali 
vantaggi per l'economia e per la civiltà che sarebbe stoltezza av- 


ciò fosse in qualche modo 


versarne la realizzazione, anche 
possibile e pratico; occorre quindi favorire simile progresso 
ed essere sempre presenti in ogni sua manifestazione: occorre 
che le nazioni marinare tutte intervengano, in uno od altro 
modo più acconcio, nei problemi della navigazione artica, 
anche se questa sembri oggi troppo lontana ed aleatoria per 
esse od apparisca a prima vista meno direttamente. interessante 
e di natura più scientifico-tcorica che utilitaria 


La questione in realtà uarda assai più da vicino che non 
si creda le nazioni medi poichè essa può portare, sia 
pure stagionalme e propria rivoluzione di in- 
culcolabili effetti nei traffici marittimi e nella politica marinara, 


paragonabile sotto taluni aspetti a quella determinata dalla 
apertura degli Itsmi di Suez e di Panama 

Quando Mosca diventa un porto accessibile così dal Mar 
Nero che dal Caspio e dal Baltico, il mondo non può limitarsi 
ad ammirare la grandiosità dell’opera compiuta da ingegneri 
е lavoratori: ed il porto di Mosca, è bene ricordarlo, ormai com- 
piutamente allacciato col Golfo di Finlandia da un lato ed al 
Caspio, al Mar d'Azow ed al Mar Nero attraverso il Volga ed 
altri canali, è stato inaugurato questa primavera e dal 15 luglio 
sarà definitivamente aperto al traffico normale di navi da 
passeggieri e da carico; quando navi di 7 e più metri di pe- 
scaggio possono, come ormai normalmente avviene, andare 
da Leningrado ad Arcangelo senza attraversare il Baltico 
ed i suoi passi obbligati; quando i ghiacci non costituiscono 
più una insormontabile barriera che divida Vladivostock da 
Arcangelo e blocchi ogni possibile sfocio della Russia e della 
Siberia attraverso le vie del Nord; quando lo stesso Polo ed 
una metà della calotta artica ге si vada tramutando in 
trampolino e posto di vedetta sotto l'egida sovietica, non è 
prudente nè utile continuare a mantenersi assenti, nè conviene 
restare estranei o seguire i problemi artici puramente con 
criteri platonico-scientifi 
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MARBAT 


L'IDONEITÀ FISICA DEI 


MARITTIMI 


Tra le provvidenze adottate dallo Stato negli ultimi anni 
in favore della gente di mare, merita speciale rilievo il R. D. L. 
14 dicembre 1033 n. 1773 (convertito in legge 22 gennaio 1934) 
"lal titolo « Accertamento dell'idoneità fisica della gente di mare 
di T° categoria ». 

L'importanza della materia è tale da rendere superflue le 
icazioni illustrative; l’uomo che presta la sua opera al 
della nave deve essere altamente idoneo sotto tutti i 
riguardi: intellettuali, professionali, morali e fisici. Idoncità 
che è generica per certi requisiti e specifica per altri, i quali 
sono determinati in funzione del grado che si riveste e del com- 
pito che sì è chiamati a svolgere. 


La buona efficienza fisica dei marittimi non era, un tempo, 
controllata dallo Stato, e ciò rappresentava una grossa lacuna 
nella legislazione marittima. Il codice della marina mercantile 
ignora questo importante coefficiente, pur attardandosi a sa 
cire, all'art. 20, tra gli altri requisiti necessari per ottenere l'im- 
matricolazione tra la gente di prima categoria, quello della su- 
bita vaccinazione, elemento di secondaria importanza che avreb- 
be benissimo potuto trovare sede tra le disposizioni regolamen- 
tari. 

In pratica, le condizioni fisiche dei marittimi venivano ac- 
certate, prima dell'imbarco, dai medici degli Istituti che assu- 
mevano l'onere dell'assicurazione contro le malattie e gli infor- 
tuni della gente di mare, ma l'accertamento avveniva sotto il 
profilo privatistico, per la tutela degli interessi dell'Istituto 
assicuratore, e non già sotto il profilo pubblicistico, che è 
quello di richiedere un minimo di idoneità fisica ai marittimi 
per conseguire una maggior sicurezza nell'esercizio della navi- 
gazione. Le grandi Compagnie armatrici provvedevano, per 
conto proprio, alla scelta del loro personale seguendo criteri di 
rigorosa selezione; solamente più tardi cominciò a intervenire 
in questo campo lo Stato, dapprima blandamente e poi sempre 
più decisamente e con maggior chiarezza d'intenti, fino ad ar- 
rivare al decreto del 1933 che detta in merito norme definitive, 
stabilendo inoltre, con la pubblicazione degli elenchi di infer- 
mità, una base utile ad assicurare la necessaria uniformità di 
criteri e di giudizi da parte dei medici e delle Commissioni locali 
di visita. 

Un decreto precedente, del 19 maggio 1030, n. 744, gi 
aveva prescritto, per tutti gli aspiranti alla inscrizione, o rein- 
scrizione, nelle matricole della gente di mare di prima cate- 
goria, la visita sanitaria, eseguita da un medico di porto di 
ruolo, o, în sua assenza, da un medico militare di grado non 
inferiore a capitano. Era concessa all'interessato la facoltà di 
ricorrere contro il risultato sfavorevole della visita, appellandosi 
al giudizio di una commissione composta da un medico di porto 
di ruolo, presidente, e da altri due medici designati, uno dalla 
Cassa Invalidi, e l'altro dal competente Istituto per l'assicura- 
zione contro le malattie e gl’infortuni della gente di mare, Il 
giudizio pronunziato da questa commissione era definitivo agli 
effetti della immatricolazione o reinscrizione nelle matricole. 

Da notare che il deereto del 1933 non ha portato inno 
zioni a questa procedura, che rimane immutata; ma quest'ul- 
timo provvedimento ha stabilito l'obbligo della visita sanitaria 
di controllo per tutti i marittimi che assumono per la prima 
volta il comando di una nave col grado di capitano di lungo 
corso, capitano di gran cabotaggio o padrone per i marittimi 
i quali imbarcano per la prima volta come ufficiali o per la 
prima volta vengono destinati a servizi che richiedono parti- 
colari requisiti fisici, specialmente per quanto riguarda la vista 
e l'udito; per i marittimi imbarcati, o aspiranti all'imbarco, i 
quali, per esita di leva, malattie, infortuni, o per età avan: 
possano far presumere all'Autorità marittima, o all'Istituto assi- 
curatore contro le malattie e gli infortuni, o all'armatore, di 


оц 
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trovarsi in condizioni di minorata idoneità ai servizi di bordo 
in genere ed a quelli particolari inerenti al grado, qualifica o. 
specialità; infine, per i marittimi dichiarati mon idonei tem- 
porancamente a imbarcare. Le visite di controllo vengono 
effettuato da Commissioni mediche di 1° grado, istituite presso 
le Capitanerie di Porto, e composte di tre membri, come sta- 
bilito dal decreto del тозо, dianzi citato. Avverso le decisioni 
di queste Commissioni di 1° grado è ammesso ricorrere, nel 
termine di sessanta giorni, a una Commissione centrale istituita 
presso il Ministero delle Comunicazioni e presieduta dal Diret- 
tore Generale della Marina mercantile, o da un suo delegato, 
e nella quale — oltre ai medici designati dalla Cassa Invalidi, 
dall'Istituto assicuratore contro gli infortuni e le malattie, dalla 
Confederazione nazionale fascista della navigazione marittima 
e aerea, e dalla Confederazione nazionale fascista della gente 
di mare — entrano a far parte un ufficiale generale medico 
della R. Marina è un funzionario medico della Direzione gene- 
rale di sanità pubblica. L'intervento di ufficiali dello Stato 
garentisce l'assoluta obiettività e serenità di giudizio nelle 
decisioni di questa Commissione d'appello. 

E’ importante rammentare che in base all'art. 15 del decreto 
del quale si parla, gli accertamenti effettuati dalle commissioni 
mediche non sono basati sulla idoneità generica, bensì « sul 
criterio della validità o invalidità specifica ai servizi della na- 
vigazione, tenuto conto delle funzioni esplicate dal marittimo 
а bordo e della sua età ». Gli accertamenti vengono compinti 
sulla scorta di due elenchi di infermità : il primo, per una visita 
severa, vale per gli aspiranti alla inscrizione, o reinscrizione, 
e nell'intento di eliminare sin dall'inizio coloro che non pos 
seggono la completa idoneità ai servizi della navigazione. П 
secondo elenco prevede, invece, quelle infermità che debbono 
considerarsi causa di inabilità permanente o temporanea ai 
servizi di bordo, in sede di revisione degli inscritti nelle matri- 
cole della gente di mare di I* categoria. La necessità di seguire 
criteri di minor rigore, e anche di bene intesa indulgenza, per 
i marittimi che sono già inscritti nelle matricole — criterio che 
tenga giusto conto del logorio prodotto sul corpo dai maggiori 
anni trascorsi, e al quale non è certo estranea la stessa vita di 
mare — risponde a un concetto di illuminata equità. 

Sommamente opportuna, si ripete, è stata la pubblicazione 
degli elenchi delle infermità, perchè ha portato come risultato 
una maggiore uniformità di vedute e di giudizi da parte delle 
ommissioni mediche locali per le visite di primo grado. 

Ma l'innovazione più importante recata dal decreto del 
1933, e quella della quale si sentiva maggiormente bisogno, è 
contenuta nell'art. 14 che stabilisce essere, le decisioni pronun 
ziate dalla Commissione di secondo grado — o da quelle di 
primo grado, qualora non siano state impugnate nel termine 
prescritto — definitive a tutti gli effetti e sia nei riguardi della 
continuazione della professione marittima, sia in quelli del con- 
seguimento delle previdenze d'invalidità e vecchiaia, ove 
teressato si trovi nelle altre condizioni richieste dalle leggi spe- 
ciali su tali materie ». In forza di questa precisa norma, non 
potrà mai più verificarsi per l'avvenire il caso di marittimi i 
quali si vedevano inibito l'imbarco dai medici fiduciari degli 
Istituti per l'assicurazione contro le malattie e gl'infortuni, 
mentre, d'altro canto, non riuscivano ad ottenere dai sanita 
della Cassa di Previdenza il riconoscimento della loro invali 
dità. Situazione assurda, illogica e iniqua, per cui questi poveri 
marittimi non potevano continuare ad esercitare il loro те 
stiere, nè ottenere la pensione come invalidi 


Chiunque viva del suo duro lavoro quotidiano non merita 
ero di essere un giorno vittima di una beffa così atroc 
l'unificazione della giurisdizione su questa vitalissima materia 
è stata pertanto sommamente provvidenziale: 
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LE MOTONAVI “LERO, E “LOREDAN, 


La produzione dei cantieri italiani nel 1036, in fatto di 
truzioni mercantili destinate alla Marina nazionale, è stata 
assai scarsa: appena quattro unità per 4.S9r tonnellate di 
stazza lorda. Riteniamo tuttavia degne di particolare rilievo 
le due principali costruzioni ultimate nel corso del passato 
anno, le motonavi Lero e Loredan uscite ambedue dagli scali 
del Cantiere di Monfalcone e destinate ai servizi sovvenzionati 
in Adriatico eserciti dalla « Soc. Adriatica di Navigazione n di 
Venezia. 


ГА MOTONAVE “LERO ,, 


La motonave a doppia elica Lero appartiene alla serie 
Brioni, della quale furono nel 1o31 costruiti sei esemplari a 
Monfalcone per conto della « Soc. Puglia » di Bari, poi 
bita della « Soc. Adriatica w e 
delle Compagnie di linea italiane. E' la settima della serie 
e porta rispetto ai precedenti esemplari differenze di poco 
conto, sicchè riteniamo superfluo riprodurre qui i piani generali 
ed una particolaresgiata descrizione, limitandoci a porre in 
rilievo le più importanti differenze. Maggiori elementi sulle 
unità di questa riuscitissima serie di costruzioni il lettore potrà 
trovare nel fascicolo di gennaio 1932 a pag. 15. 

Le caratteristiche principali della nave sono 


Lunghezza fuori tutto metri 81,50 


» al galleggiamento . . » 

E UAE » 
Larghezza di costruzione . i » 
Altezza al ponte di coperta ° `, D 
Immersione media in pieno carico . » 
Portata lorda . - + . Tonn. 1.100 
Stazza lorda . . . . aw ә тою 
Velocità contrattuale in prova . . nodi 15,4 


La nave può ospitare in tutto 70 passeggieri, dei quali 33 
in prima classe, 24 in seconda e 22 in terza classe. Si osserva 
subito che, rispetto ai Brioni, la motonave Lero ha 120 ton- 
nellate di minor portata e posti per 11 passeggeri di prima classe 
in più, inoltre le cabine di terza classe е quelle del personale 
di macchina sono un poco più 
ziose. Ciò è stato possibile abolendo 
il corridoio di carico prodiero siste- 
mato, nei precedenti esemplari, sul 
ponte di corridoio o principale, per 
fer posto ad 11 cabine ad un letto 
di prima classe, e leggermente accor- 
ciando il corridoio poppiero per dure 
maggiore ampiezza agli alloggi di 
terza e dei macchinisti. Noteremo 
infine che, mentre nei primi es 
plari a proravia del ponte lance vi 
era una veranda di prima classe con 
bar, e separato il fumatoio che ve- 
niva circondato dalla veranda restan- 
do quindi interno, nella nuova unità 
veranda e fumatoio formano un locale 
unico. 

La prima classe ha dunque il 
fumatoio sul ponte lance a proravia, 
il vestibolo e la sala da pranzo in 
coperta insieme a quattro cabine sin- 
gole ed il resto delle cabine (11 ad 
un posto e б a 3 posti) in corridoio; 
la seconda classe ha la Hall e la sala 
da pranzo in coperta e 6 cabine a 
quattro posti in corridoio, subito a 
poppavia del cofano macchine; la 


l'estrema poppa del ponte di corridoio e la sala da pranzo in 
coperta sotto il cassero. Gli ufficiali di coperta sono sistemati 
a poppavia del ponte lance, quelli di macchina in. corridoio la- 
teralmente al cofano motori, la bassa forza ha gli alloggi a 
prora estrema dei ponti di coperta e di corridoio. 

La nave, costruita sotto la sorveglianza e per la più alta 
classe del Registro Italiano Navale ed'Aeronautico, ha due 
ponti continui, uno di sovrastruttura ed un corridoio parziale 
esteso soltanto a proravia del locale apparato motore. Lo scafo 
è munito di un doppio fondo cellulare che va dalla paratia del 
premistoppa a quella di collisione, ed è suddiviso da 3 paratie 
stagne trasversali, delle quali 6 arrivano alla coperta e 2 al 
ponte principale (di corridoio): esse, procedendo da poppa a 
prora, limitano i seguenti locali: gavone poppiero, stiva per 
la posta ed i bagagli, stiva n. 3, locale apparato motore, cam- 
busa e cisterne nafta, stive n. 2 е n. 1, pozzo catene e gavone 
prodiero. 

Il volume complessivo di stive e corridoi di carico è di 
1.770 metri cubi, dei quali roo m. c. circa per posta e bagagli. 
I depositi nafta hanno una capacità di 138 tonn., sistemati nel 
doppiofondo e in due cisterne a proravia del locale maechin: 
depositi d'acqua zavorra possono contenere 71 tonn. e quelli di 
acqua dolce 95 tonn., mentre l'olio lubrificante è portato in 
due celle di doppiofondo della capacità di s tonn. in tutto. 

I tre boccaporti sono serviti da picchi di carico in tubo 
Mannesmann, mossi con verricelli elettrici tipo « Sacerdoti » 
un verricello da 1,5 tonn. serve il boccaporto n. 1, e due da 3 
tonn. l'uno servono ciascuno degli altri due boccaporti. La 
macchina del timone è del tipo elettro-idraulico Hastie. Pure 
elettrico è l'argamo salpa ancore, come in generale tutti gli 
ausiliari di coperta 

Tra i mezzi di sicurezza notiamo 6 lance, delle quali due 
di servizio, ed un perfetto impianto centrale d'estinzione ad 
anidride carbonica esteso a tutte le stive ed i corridoi di carico 

L'apparato motore della motonave Lero, sistemato al cen- 
tro della nave in un ampio e ben ventilato locale contenente 
pure i gruppi elettrogeni e gli ausiliari, si compone di due mo- 
tori Diesel - Fiat direttamente calettati agli alberi porta-elica. 


{ 
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terza classe ha due cabine a 4 posti, 
una a 6 posti ed una а 8 posti al- 


Uno dei due motori Fit di propulsione della M/n « Гето » in officina 
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Motori principali 


Il tipo di motore di propulsione, è a semplice effetto, due 
tempi, con inversione di marcia. Esso è costituito da 6 cilindri 
verticali, del diametro di mm. 450 mentre la corsa dello stan- 
tufo è di mm. 740. La potenza sviluppata dal motore è di 
1700 HP.A, a circa 177 giri al 1° 

П motore comanda direttamente i propri ausiliari, cioè: 

1) Una pompa combustibile a 6 stantuffi, uno per ogni 
cilindro; Я 

2) Una pompa a doppio effetto per l'acqua di lavaggio; 

3) Una pompa per l'acqua di mare per raffreddamento 
cilindri е stantuffi; 

4) Una pompa d'olio per lubrificazione forzata; 

5) Pompe d'olio per la lubrificazione dei cilindri. 

Il basamento del motore è chiuso inferiormente per cos 
tuire una vasca di raccolta per l'olio di lubrificazione. 

Sul basamento del motore appoggia una serie di montanti 
i quali portano le guide dei pattini: a due terzi cirea dall'al- 
tezza totale i montanti sono collegati lateralmente tra di loro. 

Sui montanti appoggiano i cilindri motori, con testata in 
acciaio e camicia riportata. I cilindri sono collegati lateralmente 
uno con l'altro per tutta la loro altezza, e inferiormente al ba. 
samento mediante robuste colonne di acciaio, che scaricano i 
montanti da ogni sforzo di tensione. 

Sul corpo dei cilindri sono ricavi 
i canali di ammissione dell 
canali di scarico dei gas combusti; in corrispondenza dei detti 
canali, la camicia del cilindro presenta due serie di feritoie di 
forma appositamente studiata, che vengono scoperte dallo stan- 
tuffo durante il suo moto. Le camicie dei cilindri sono fissate 
all'estremità superiore e sono liberamente dilatabili verso il 
basso. 

Sul davanti dei cilindri è applicato il serbatoio dell’aria di 
lavaggio entro cui sono anche le valvole automatiche di ammi: 
sione dell’aria; posteriormente sono attaccati i tronchi del col- 
lettore di scarico dei gas. Sui cilindri motori sono applicate le 
testate; esse sono tra di loro intercambiabili come pure lo sono 
gli organi di distribuzione, facilitando così i ricambi е la ma- 
nutenzione. 

In caso di necessità è possibile far funzionare il motore, 
nza difficoltà, con numero ridotto di cilindri. 

L'albero a gomiti del motore è costituito di due parti, una 
per le manovelle dei cilindri motori e l'altra per la pompa d'aria. 

Le bielle motrici, di tipo marino usuale, sono articolate 
ad una testa a croce di ampie dimensioni, che porta il pattino 
registrabile guernito di metallo bianco, il quale scorre su ampia 
e robusta guida di ghisa. 

Sulla testa a croce è fissata l'asta dello stantuffo motore, 
che porta all'estremità superiore la testata dello stantuffo. Que- 
st'ultima è costruita in acciaio fuso. Lo stantuffo motore è raf- 
freddato a circolazione d'acqua di mare, e l'acqua viene intro- 
dotta e scaricata dalla testata mediante tubi a canocchiale e 
con apposito dispositivo, viene provveduto ad un'attiva circo- 
lazione dell’acqua in corrispondenza della zona più calda della 
testato. 

La camera del manovelli 
in corrispondenza dei ponti di collegame 
diante una parete in ghisa attraverso la quale asta dello 
stantuffo. Su questa parete sono applicate le parti fisse dei tubi 
a canocchiale di raffreddamento degli stantuffi, ed i premi- 
stoppa di tenuta d'acqua sono esterni alla camera del mano- 
vellismo. 

Con questo mezzo si raggiungo 
pratica di bordo ha dimostrato essen: 

1) L'olio di lubrificazione forzata, che in grande abbon- 
danza esce dai cuscinetti dell'albero a gomiti, dalla testa a 
croce e dai pattini, non può raggiungere in alcun modo la pa- 
rete del cilindro e dello stantuffo, e non può venire trascinato 


i anteriormente. verso 
ria, e posteriormente, i 


mo è chiusa nella parte superiore 
о dei montanti, me- 


opi, che la 


o i seguenti 
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nella camera di combustione e bruciato. Ciò dà luogo ad una 
importante economia di olio lubrificante, c permette di man- 
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tenere la lubrificazione del motore nei limiti più vantaggiosi, 
senza timore che un eccessivo sbattimento d'olio possa dar 
luogo ad un trascinamento nei cilindri e ad un consumo ano: 
male. 

2) I residui della combustione, che qualche volta, e spe 
ialmente in funzionamento a basso carico e con combustibile 
di cattiva qualità, scendono lungo le pareti del cilindro, non 
possono andare a inquinare l'olio di lubrificazione. Lu spesa 
definitiva derivante dal ricambio dell'olio che, in seguito a 
lungo funzionamento, risulta non più adatto al servizio, è în 
molti casi, assai rilevante, e può superare la spesa dovuta al 
consumo vero е proprio. Il dispositivo adottato dalla Fiat, evita 
la causa principale di inquinamento dell'olio. 

3) L'esercizio pratico dei motori a bordo ha dimostrato 
l'opportunità di ridurre al minimo nell'interno della camera 
del manovellismo le tubolature d'acqua di mare, e di evitare la 


Motore FAT di propulsione installato sulle MM/nn. «Lero» e «Loredan: 
Sezione trasversale in corrispondenza di un cilindro motore. 
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Uno dei gruppi elettrogeni principali 
installati sulle motonavi «lero» e «Loredan ». 


presenza di premistoppa, i quali sempre, in proporzioni più o 
meno grandi, sono causa di perdite di acqua. Ciò allo scopo di 
evitare che, in seguito a rotture di qualche tubo, o cattiva te- 
muta dei premistoppa suddetti, si abbia mescolanza od emulsione 
di acqua di mare con l'olio lubrificante. 

Tali emulsioni sono difficilmente separabili sia con deca 
tazione che con centrifugazione, e allora obbligano alla sosti 
tuzione dell'intero quantitativo d'olio in servizio. 

La disposizione adottata dalla Fiat permette di portare 
esternamente alla camera del manovellismo i premistoppa dei 
canocchiali dello stantuffo, e le relative tnbolature di ammi 
sione e scarico d’acqua. 

Non vi è alcun tubo d'acqua nell'interno del motore, ed 
i premistoppa risultano completamente accessibili e visibili du- 
rante il moto della macchina, cd eventuali loro perdite di ac- 
qua non recano alcun danno 

La distribuzione del motore è ottenuta mediante un albero 
orizzontale disposto in alto sul davanti del motore, comandato 
dall'albero a gomiti mediante trasmissione a ruote dentate. 

L'ammissione dell'aria di lavaggio viene regolata mediante 
valvole automatiche a lamelle, contenute nel serbatoio d'aria 
sul davanti dei cilindri 

La pompa d'aria di lavaggio è comandata a mezzo di testa 
а croce dall'albero motore. La pompa d'aria è a doppio effetto 
е la distribuzione è effettuata mediante valvole automatiche, 
tanto per l'aspirazione che per lo scarico. La camera di scarico 
comunica direttamente con il serbatoio d'aria di lavaggio dei 
cilindri. 

La pompa di circolazione d'acqua e quella di circolazione 
d'olio, sono sistemate all'estremità prodiera del motore. Un'ap- 
posita manovella all'estremità dell'albero motore aziona M 
pompa d’acqua di raffreddamento dei cilindri e stantuffi; essa 
è a doppio effetto, di costruzione robusta, e bene accessibile 
La pompa ha valvole di sicurezza e di regolazione. 

La pompa d'olio a ingranaggi è azionata dall'albero mo- 
tore a mezzo di una coppia di ruote; è bene accessibile, e prov- 
vista di valvole di regolazione e di filtro doppio di grandi di. 
mensioni 

L'inversione di marcia viene ottenuta spostando l'albero 
della distribuzione dei cilindri 

Il motore è costruito in modo da consentire la più grande 
facilità di ispezione e di smontaggio; la parte interna della 
camera di manovellismo è perfettamente accessibile, e permette 
una facile visita, anche durante il moto, di tutte le parti interne. 

In normale servizio ciaseun motore sviluppa 1.200 cavalli 
asse a 165 giri per minuto e per contratto avrebbe dovuto 
raggiungere i 1.400 cav., mentre, come s'è già detto, ha fornito 
in realtà ben 1.700 cavalli a 177 giri, potenza che può essere 
mantenuta per lunghi periodi senza sforzo. 


Alle prove ufficiali di collaudo i detti motori hanno dato, 
alle diverse andature, un consumo variante da 105 a 172 grammi 
di nafta per cavallo asse e per ora. 

Il peso di ciascun motore nudo, escluse linee d'assi ed 
eliche, è di 92 tonnellate, corrispondenti ad un peso unitario 
(riferito alla potenza di 1.700 HP.) di 54,1 Kg. per cav. asse. 
Le due linee d'assi con relative eliche pesano in complesso 
33 tonn., sicchè in tutto si ha un peso di 217 tonn. pari a 
circa 64 Kg. per cavallo asse. 


Apparecchi ausiliari di bordo 


A bordo della motonave Lero sono stati installati 3 gruppi 
elettrogeni , costituiti ciascuno da un motore Diesel-Fiat a 
5 cilindri, a semplice effetto, a iniezione meccanica del combu- 
stibile, sviluppanti la potenza di 100 HP. a circa 600 giri al 1°. 
Accoppiata ad ogni motore, su basamento comune, vi è una 
inamo del tipo aperto, con raffreddamento ad aria, della po- 
tenza di circa ss Kw a 200 Volta, funzionando alla velocità di 
600 giri al 1°. 

Tl tipo di motore Fiat dei suddetti gruppi elettrogeni ha 
il basamento fuso in ghisa, la cui parte interna costituisce la 
coppa olio. L'olio è raffreddato da un refrigerante a tubi. 

L'incastellatura presenta sulla faccia superiore cinque 
grandi fori, e altrettanti nella parete interna orizzontale del- 
l'incastellatura. In tali fori è infilata a forza la camicia o canna 
di ciascun cilindro motore. Lo spazio tra le camicie e l'inca- 
stellatura costituisce la camera di circolazione d’acqua di raf- 
freddamento. 

La camicia è di materiale speciale resistente all'usura. La 
estremità superiore della camicia termina con una flangia che 
viene a combaciare perfettamente contro l'orlo del foro della 
faccia superiore dell'incastellatura; le due superfici di contatto 
sono a tenuta d'acqua, La parte inferiore della camicia è libe- 
ramente dilatabile verso jl basso. 

Sulla faccia superiore dell'incastellatura appoggiano le 
cinque testate in ghisa, fissate con sei grossi prigionieri. Nella 
testata hanno sede: una valvola di aspirazione, una valvola di 
scarico, il polverizzatore del combustibile, la valvola di sicu- 
rezza, la valvola di avviamento e il portamiccie. Sulla testata 
più distante dal volano, ha sede anche la valvola di ricarica 
delle bombole di aria compressa di avviamento, che fa corpo 
con la valvola di sicurezza. La testata è munita sui due fianchi 
di portine per la pulizia interna. 

La distribuzione è comandata da un asse a camme di 
ghisa, che ruota entro cuscinetti di bronzo fissati in un piano 
dell'incastellatura. L'albero a camme riceve il movimento dal- 
l'albero motore mediante catena; l'estremità dell'albero co- 
manda il distributore dell’aria di avviamento applicato sul 
fianco dell'incastellatura. L'albero a camme trasmette il mo- 
vimento a ciascuna valvola per mezzo di una punteria, di 
un'asta di rinvio e di un bilanciere. 

La pompa di lubrificazione forma un blocco unico col suo 
filtro, è situata sul prolungamento dell'albero a camme da 
cui riceve il movimento, ed è montata su di una placca che 
può asportarsi dall'esterno del motore senza bisogno di toccare 
aleun organo dello stesso. 

La pompa per l'acqua di raffreddamento è centrifuga, ed 
è comandata a cinghia. 

П sistema di iniezione comprende per ogni cilindro motore 
una pompa del combustibile ed un polverizzatore, uniti fra 
loro da un tubo di pressione. La pompa del combustibile è azio- 
nata da un'apposita camma dell'albero di distribuzione ed è 
unita al serbatoio del combustibile 

Sul fianco del motore dal lato del volano è situato l’asse 
verticale di acciaio, sul quale è investito superiormente il re- 
golatore centrifugo di velocità, 

Sulla motonave Lero è pure stato sistemato un gruppo 
moto-dinamo-compressore, composto da un motore Fiat a olio 
pesante, a 3 cilindri, a 4 tempi, a iniezione meccanica del com- 
bustibile, della potenza di 35 HP. а 1000 giri al r’. Il motore 
comanda direttamente una dinamo da 22 Kw. Accoppiato a 
mezzo di giunto mobile, vi è il compressore d'aria tipo Fiat 


m 
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capace di comprimere a 30 Kg. per em.q. un volume d’aria aspi- 
rata di circa ro me. all'ora. 

Vi sono inoltre 3 compressori d’aria tipo Fiat, da 60 me. 
di aria aspirata all'ora, azionati da motori elettrici. 


LA MOTONAVE ‘ LOREDAI 


La motonave mista Loredan, pur'essa costruita a Моп- 
falcone sotto la sorveglianza e per la più alta se del R. I 
N. A., è destinata al servizio Venczia-Trieste-Metkovich-Bari 
езсгейо dalla Società « Adriatica » ed è di tipo simile alla 
motonave Narenta, costruita nel 1934 ad Ancona, Essa risponde 
alle seguenti caratteristiche principali : 


Lunghezza metri 67,15 
Larghezza » тобо 
Altezz: Д 6,30 
Tmmersione in pieno carico » 305 
Stazza lorda tonn. 1.400 
Velocità în servizio nodi 


14,00 


NA 


Il doppio-fondo cellulare corre per tutta la lunghezza 
dello scafo, il quale è suddiviso da sei paratie stagne trasver- 
sali nei seguenti compartimenti: gavone avanti, stiva prodiera, 
depositi nafta, locale dell'apparato motore, stiva poppiera, ba- 
gagliaio e gavone addietro. I ponti sono quattro, e precisa- 
mente, dall'alto in basso: il ponte delle imbarcazioni sul quale 
s'erge un casotto per la stazione R. T. e l'alloggio del radio- 
telegrafista, ed a proravia un’altra tughetta con la timoniera, 
la sala nautica e l'appartamento del Comandante; il ponte di 
passeggiata, esteso per oltre mezza lunghezza della nave; il 
ponte di coperta, unico continuo da prora a poppa, ed infine 

n corridoio interrotto in corrispondenza dello spazio motori 
A prora, a protezione degli alloggi equipaggio, v'è un castello 
sul quale è l’argano salpa-ancore. 

Per il maneggio del legname, che sarà fra le principali 
merci destinate ad alimentare il traffico della nave, questa ha 
ampi spazi liberi a prora ed a poppa in corrispondenza dei 
due boccaporti, i quali hanno anche dimensioni non comuni. 
Gli alloggi sono perciò limitati al cassero centrale, fuorchè 


COPERTA 


La 


Lo motonave “Loredan „ costruita a Monfalcone dol “Cantieri Riuniti dell'Adriatico „ per lo “Società Adriatica di Navigazione , di Venezia 
PIANI GENERALI SCHEMATICI 
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alcuni locali di servizio e gli alloggi dell'equipaggio che sono 
nel castello prodiero. 

Gli alloggi per passeggeri sono d'altra parte assai limitati, 
comprendendo in tutto una trentina di posti, venti circa in 
prima classe e dieci in terza. Le cabine sono tutte in coperta, 
la sala da pranzo ed il fumatoio di prima sono a proravia 
del ponte di passeggiata, mentre l’umca sala di terza classe 
è sul ponte di coperta a fianco delle cabine. 

Le stive sono due, una a proravia e l’altra a poppav 
del locale macchine: la prima separata da questo da una serie 
di cisterne di nafta, Per le operazioni di carico e scarico vi 
sono dei picchi di tubo Mannesmann serviti da quattro potenti 
verricelli elettrici. 

Il locale macchine è sistem: 
tore di propulsione, tre gruppi elettrogeni alla sua destra, e 


to al centro e contiene il mo- 


Dr. BRUNO MINOLETTI 


dall'altra parte le pompe e gli altri ausiliari, nonchè le mac- 
chine frigorifere. 

Il motore di propulsione, fornito dalla « Società Grandi 
Motori Fiat » di Torino, è dello stesso tipo di quelli installati 
sulla motonave Lero, ha però 8 cilindri in luogo di 6: la sua 
potenza normale è di 2.000 cavalli asse, ma alle prove al freno 
esso ha raggiunto 2.372 PH. cfl. a 183 giri con consumi iden- 
tici a quelli dati dal motore a 6 cilindri. 

П peso del motore nudo è risultato di circa 117 tonnellate, 
e quello della linea d'asse e dell'elica di 18 tonnellate. Sicchè, 
riferendoci alla potenza di 2.372 cavalli effettivi raggiunti al 
freno, si ha un peso unitario di circa so Kg. per cavallo eff. 
esclusa la linea d'asse e di circa 55 Kg. inclusa quest'ultima 
e l'elica. 

Pure identici ai gruppi installati sulla Lero sono i tre 
elettrogeni principali. 


IL PORTO DI GENOVA NEGLI ANNI 1935 E 1936 


I fatti di natura e importanza eccezionale per l'Italia, che 
caratterizzano la politica internazionale durante gli anni 1935 
e 1936, hanno avuto ripercussione immediata e considerevole 
sulla vita economica del porto di Genova e, în minor misura, 
anche sulle caratteristiche della sua struttura ed organizzazione. 


т. Per quanto concerne l'andamento del traffico, analizza- 
bile attraverso l'esame dei dati statistici (dei quali la pubbli 
zione, sospesa per circa 18 mesi per ragioni inerenti alla difesa 
nazionale, è ora ufficialmente consentita) devesi innanzitutto 
osservare che esso è stato fortemente influenzato : a) dalla pola- 
rizzazione della attività nazionale a sostegno della spedizione 
militare in Etiopia; b) dolla contrazione del commercio con 
l'estero dovuta alla adozione di sanzioni o economiche da 
parte degli Stati aderenti alla Società delle Nazioni, in conse- 
guenza di tale spedizione; c) dalla contrazione del commercio 
con l'estero dovuta alla intensificazione della politica di « autar- 
chia economica » perseguita dal Governo italiano. Mentre la 
campagna d'Etiopia produceva, come vedremo, nel porto di 
Genova (così come in altri porti nazionali, e specialmente in 
quello di Napoli) un incremento degli imbarchi, il ristagno dei 
rapporti dell'Italia con l'estero, data la natura prevalentemente 
internazionale della attività del porto stesso, vi produceva una 
notevole e generale riduzione di movimento. Il presidente del 
Consorzio autonomo del porto (1) assicurava tuttavia il 17 di- 
cembre 1936 che la diminuzione del movimento delle merci 
era meno grave di quanto si sarebbe potuto temere e che essa 
riguardava esclusivamente gli sbarchi (diminuiti del 25% circa), 
mentre gli imbarchi avevano avuto, in relazione naturalmente 
alle spedizioni per l'Africa orientale, un sensibile miglioramento 
(14% circa), con una complessiva riduzione di traffico di circa 
il 18 per cento. Tale affermazione veniva documentata dalla 
successiva relazione (21 giugno 1937) dello stesso presidente, 
dalla quale si poteva apprendere, tra l'altro, che dall'inizio 
delle « sanzioni », salvo rare eccezioni, e fino alla metà di 
gennaio del 1037, scomparvero totalmente dal porto di Genova 
gli arrivi di carbone inglese, e che gli arrivi di carbone in 
genere decrebbero nel 1936, in confronto all'anno precedente, 
del 37%; e si poteva apprendere ancora che le esportazioni di 
merci attraverso il porto di Genova che erano andate decli- 
almente quelle verso la Tunisia e il Levante, 
Indiano e dell'Estremo 
avevano quasi per mulla 


nando erano spa 
i paesi europei, i paesi dell'Ocear 
Oriente e l'Australi mentre no 
sofferto le esportzzioni verso le Americhe e specialmente verso 
il Sud America. 


(a) Le disposizioni che reggono attualmente H є Consorzio autonomo per T 
cuzione delle opere € per Texeira del porto di Genova » sono stae recentemente 
Soordinate im un Testo Unico. approvato con R decreto 18 gennaio 1958, n. 801 
pubbl. suna «баштема UmMeialca n°111, del 13 maggio 19 


L'andamento del lavoro nel porto appare evidente dal se- 
guente prospetto, preparato sui dati doganali, pubblicati dal- 
l'Istituto Centrále di Statistica del Regno d'Italia, per l'ultimo 
decennio 


| Navi arri 
Amo — 
| Numero tonn. st 


e partite | Tonn. di merce (I) | Viaggiatori 


n. sbarcata | imbarcata sbarcati [imbarcati 


1913 | 12383 14.457.442 | 6.214.184 | 1.231.833 179071 | 214.099. 
1927 10162 | 13.225.543 621300 992501 | 60.208 | 98.824 
1928 | 10.450 20069362 7.164557 | 1.032.676 , 78414 | 86492 
1929 | 10.800 20.100328 6.82448 | 1.108.009 85684 | 88.120 
1030 10065 20320145 | 6.234.681 008828 | 82760 | 84904 
1991 | 9381 | 19.557.663 5722302 | 802049 | 72875 | 67517 
1932 9.212 18614138 | 5.058.117 | 939242 | 62541 | 53416 


1933 | 11,963 | 20.200877 | 5.366.205 | 1.132.388 | 67951 | 63.238 
1934 | 12,581 | 21.720.921 | 6.133.333 | 1.101.546 | 63.423 61.809. 
1935 11.183 | 21.443.414 | 6.831.933 1.008.420 | 36.872 42450 
1936 9497 | 18.515.493 | 4.680.885 | 1.124.088 | 25.618 27.507 


(1) escluse le provviste di Bordo ed | combustibili per iI consumo di bordo. 


. Per quanto riguarda l'intiero dece 
avuto in esso, complessivamente, un movimento di entrata ed 
uscita di 105,204 navi per t. s. m. 108,8 milioni. La stazza 
netta media delle navi entrate ed uscite, che era di tonn. 1.167,5 
nel 1913, si è mantenuta, nel decenni erato, fra le 1.700 
e le 2.000 tonnellate, come risulta dal prospetto seguente : 


1913 tos n. 11675 
1927 » 
1028 » 
1929 » 
1030 » 
1031 " 
1932 » 
1033 " 
1934 D 
1038 » 19175 
1036 n 1040,6 


Nel decennio, dunque, la stazza netta media delle navi en- 
trate ed uscite dal porto è stata di tonn, 1.808,8; questo dato ha 
un'importanza mediocre nei confronti di un'analisi del traffico, 
ma dimostra, in ogni modo, come sia andata crescendo (soprat- 
effetto de ione nella flotta mercantile italiana 
di alcuni grandi transatlantici) la mole media delle navi facenti 
capo al porto di Genova 

Il movimento delle merci sbarcate ed imbarcate ha presen- 
tato, nel complesso, il seguente andamento: 
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Š Tolo dine genovese, con i nomi delle opere portuali i dominii d'oltre- 
Sas di) renna reU mare, i primi quattro sporgenti del bacino XXVIII Ottobre 
ер i а Sane sono stati denominati Ponte Etiopia, Ponte Eritrea, Ponte So- 
Horn x A malia e Ponte Libia, е le tre calate intermedie sono state 


A sua volta, il movimento complessivo dei viaggiatori 
sbarcati ed imbarcati si è comportato come segue : 


anno 1013 N. 303-170 
media del decennio 1027-36 » 131.978 
anno 1935 ’ 79.331 
anno 1936 D 53125 


Come si vede, la depressione (che per altro accenna mani- 
festa ad attenuarsi nei primi mesi del 1937) è stata partico- 
larmente forte, negli ultimi due anni, per gli sbarchi di merci 
е per tutto il movimento dei viaggiatori. Lo straordinario squi- 
librio, poi, fra le cifre dei viaggiatori imbarcati e sbarcati nel 
төтз e quelle del decennio 1627-35, è dovuto, come è noto, în 
gran parte alla radicale dificazione del movimento emigra- 
torio italiano dopo la guerra. 


3. Per porre rimedio ai sensibili danni che la diminuzione 
del commercio con l'estero ha arrecato al porto di Genova, sono 
stati studiati nuovi sbocchi e muove possibilità per il naviglio 
facente capo alla metropoli tirrena. E' stata ripresa intensa- 
mente da parte degli enti locali, e specialmente da parte del 
Consiglio provinciale dell'Economia corporativa, l'azione volta 
ad ottenere dal Governo che sia applicata effettivamente al 
porto di Genova la legge del тогу — rimasta finora senza ese- 
cuzione — che autorizzava la istituzione di porti franchi nel 
Regno. Gli studi a tale fine sono molto avanzati ed il Governo 
ha istituito una speciale commissione interministeriale; è pro- 
babile che la franchigia doganale venga concessa prossima- 
mente, soltanto, però, per la parte occidentale del porto, vale a 
dire per il bacino XXVIII Ottobre, oltre che per una ampia 
zona di terreno (da destinarsi alle industrie) ottenuta mediante 
la demolizione della collina di San Benigno fra Genova e Sam- 
pierdarena. I Genovesi si ripromettono dalla istituzione del 
porto franco la formazione in questo porto di un emporio 
commerciale di derrate che attualmente fanno capo ad altri 
punti d'Europa, e la nascita di nuove industrie che producano 
per l'esportazione. 


Particolari provvedimenti hanno dovuto, come è naturale, 
essere presi per facilitare gli imbarchi di uomini e, sopratutto, 
di materiali destinati al corpo di spedizione in Africa orientale 
è, in seguito, destinati a soddisfare i grandi bisogni di merci 
e di mano d'opera dei territori dell'Impero conquistato. Questo 
muovo aspetto della attività del porto ha acquistato, con la 
vittoria militare, carattere di continuità; e per rendere più 
agevoli ed economiche le operazioni di imbarco e sbarco delle 
navi addette ai servizi dell'Africa orientale, il Consorzio auto- 
nomo del porto (1) ha destinato una parte del bacino XXVIII 
Ottobre esclusivamente ai traffici coloniali. Tale zona, che è 
raccordata con la rete ferroviaria del porto e con la strada 
autocamionale per la valle del Po, è arredata con grandiosi 
e moderni magazzini e con potenti grue elettriche; i magaz- 
zini sono stati dati in concessione alle società esercenti lince 
igazione per l'A. O, I, le quali possono pertanto (ed è 
innovazione per il porto di Genova) ricevere le 
merci dai centri di produzione e tenerle în deposito in attesa 
dell'imbareo diretto. E’ pure stato studiato, per questo settore 
del porto un sistema di tariffe a somma complessiva, per la 
mano d'opera, gli apparecchi meccanici, il lavoro straordi- 
nario, ecc, ottenendosi una semplicità ed una chiarezza di 
applicazione, che dimostrano come sia consigliabile e conve- 
niente accentrare, se possibile, nelle società di navigazione 
le operazioni di imbarco, Per ricordare, come è antica consuetu- 


11. A impiam ampiamente. in ouesta nota, alle informazioni fornite dal 
presidente del Consorzio autonomo del porio di Genova. om marchese Federieó 
Rigrotto Cambiaso. nelle rcinzioni da Ви compiute ale assemblee general del 
Comsoraio stesso. del 23 pena e del 17 dicembre 1938 © del 2 giugno 1037. Per 

janto riguarda le Installazioni. efr anche a H porto di CDova e ia sua акте 
Vara commerciale s. Genova. Cons. Awon. del Porto, 1937 
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chiamate coi nomi di Massaua, Mogadiscio e Tripoli. 


4. Alla fine dell 35 è stata aperta al transito una 
grande autostrada da Genova a Serravalle Serivia (< Autoca- 
mionale Genova-Valle del Po »), destinata ad agevolare il traf- 
fico per mezzo de veicoli, che si svolgeva con difficoltà 
sulla vecchia strada statale dei Giovi. L'uso dell'Autostrada, 
che è lunga so chilometri ed è gestita dall’ Azienda Autonoma 
Statale della Strada, è obbligatorio per gli autocarri e facol- 
tativo per le autovetture, ed è soggetto al pagamento di una 
tassa. H numero degli autocarri che ha transitato su essa è 
stato di circa 30.000 durante gli ultimi due mesi del 1935 e 
circa 117.000 nell'annata 1959; quello delle autovetture, di 
14.500 negli ultimi due mesi del 1935 e di oltre 124/000 
nel 1930, E' interessante raffrontare questi dati con quelli 
del movimento complessivo degli autocarri caricati e scaricati 
nel porto di Genova, che, per il quinquennio in cui se ne è 
compiuta la rilevazione, sono i seguenti: 


numero tonn, di merci 
1032 569.363 
1933 137.123 770.202 
1034 130.808 79.003 
1035 816.228 
1035 441477 


La percentuale delle merci trasportate con autocarri da o 
per il porto di Genova, in confronto al movimento totale dcl 
porto, è pertanto stata dell'S,85% nel 1032, dell’11,40% nel 
1033, del 10,28% nel 1034, del 0,73% nel ross e del 6,00% 
nel тозе. Cosi come quello complessivo degli autocarri nel porto, 
anche il movimento sull'autostrada, manifestatosi intenso nei 
primi mesi di funzionamento della stessa, si è in seguito sensi 
bilmente ridotto in conseguenza dei forti oneri fiscali impost 
dallo Stato sugli autotrasporti di merci (cid per frenare la con- 
correnza degli automezzi alle Ferrovie dello Stato), dall'alu 


simo prezzo raggiunto dalla benzina e dalla nafta durante le 
u sanzioni 


ed in conseguenza altresì della diminuzione dei 

m, dei quali fu compiuta grande esportazione 
Orientale; il movimento tende però in questi ultimi 
à riprendere, L'autostrada, come si è detto, è dirett 
te allacciata anche con le calate del porto. 


tempi 
Lr 


Le maestranze portuali sono rimaste numericamente 
stazionarie. Le forze a ruolo degli operai portuali, al 31 maggio 
dei due anni considerati, erano le seguenti : 


1038 1936 
Ramo carboni 968 oar 
Ramo merci varie E 
Ramo industriale 1.648 

5,680 


Una modificazione sostanziale è in corso nell'ordinamento 
di quest'ultima sezione del lavoro nel porto, cioè nel cosidetto 
ramo industriale, del quale l’organizzazione presenta caratteri- 
stiche particolari. Gli operai addetti al lavoro di riparazione è 
di manutenzione delle navi fanno infatti parte, a Genova, delle 
maestranze portuali e sono costituiti in « compagnie » inqua- 
drate nel Sindacato fascista dei lavoratori del porto; tale ordi- 
namento cbbe carattere permanente sino al 1924, nel quale anno 
fu stabilito che le compagnie ed i ruoli operai del ramo indu- 

le avrebbero dovuto gradatamente esaurirsi; ed effettiva 
mente il numero degli operai di tale ramo si ridusse da 4357 
nel 1922 a circa 1000 al dicembre rose. Alla fine di tale anno si 
impose la radicale risoluzione di questo importante problema 
del lavoro portuale, nella alternativa fra la soppressione dei 
Tuoli o la riconferma definitiva della vigente struttura del ramo 
industriale. Elaboratissimi studi sono stati compiuti da parte 
del Sindacato operaio e della Unione degli Industriali, ed una 
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decisione è prossima da parte delle superiori autorità. Un cenno 
particolare merita ancora il lavoro di riperazione navale, la 
può desumere dal numero delle giornate di 
57.855 nel 1935 € 374.831 
wo giornate di lavoro annual- 


cui importanza 
lavoro degli operai 
nel 1936, oltre a circa 150 a 2004 
mente compiute da operai estranei ai ruoli consortili (occasio- 
nali, per lavori a libera contrattazione). 

In conseguenza dell'allineamento della lira, nel settembre 
1936 venivano aumentati dell'8% i salari delle maestranze por- 
tuali, che per altro avevano sopportato forti sacrifici per la dimi 
muzione del traffico, in tutti i porti del Regno e, pertanto, anche 
le tariffe portuali dovevano cssere aumentate, Grazie, tuttavia, 
a particolari accorgimenti della amministrazione portuale di 
Genova, l'aumento delle tariffe (che riguarda soltanto talune 
merci voluminose o di difficile maneggio, per le quali è mag- 


queste furono 


giore l'impiego di mano d'opera) non ha superato 11,5%, 
mentre per molte merci le tariffe sono rimaste invariate e per 
talune altre, di facile maneggio o delle quali si voleva favorire 
l'imbarco, venne attuata una riduzione variante dall'8 al 14%. 


6. Sotto l'abile direzione dell'ing. Ariberto Albertazzi, 
sono, durante i due ultimi anni, proseguiti attivamente i lavori 
per la costruzione od il perfezionamento delle opere portuali. 
E’ stata portata molto avanti la costruzione del nuovo grande 
bacino di carenaggio, attraverso notevoli difficoltà tecniche, 
dovute specialmente al fatto che, mentre la roccia sulla quale 
appoggiano le fiancate del bacino affiorava a 17 — 18 metri 
ivello del mare, tale roccia non era 


di profondità, sotto il 
abbastanza sana e compatta ed i cassoni ad aria compressa coi 
quali vengono effettuati i lavori dovettero spingersi in media 
fino a 20 — 23 metri, e talora fino a 26 metri. Al 23 giugno 
1936 erano a posto 21 cassoni su 47, formando così l'ossatura 
delle fiancate per circa 285 metri, ed alla fine dell'anno erano 
eseguiti circa due terzi delle fiancate; il costo dei lavori eseguiti 
ammontava a oltre 16 milioni di lire. Si conta che l'opera, che 
doterà Genova di un bacino capace di ospitare le maggiori navi 
esistenti, possa essere compiuta per la metà del 1938. 


Ultimati i muri di sponda di tutti gli sporgenti del nuovo 
bacino 28 Ottobre, ed eseguito il riempimento del terzo spor- 
gente, si è data quindi la precedenza ai lavori del quinto spor- 
gente, sul quale viene costruita l'officina di allestimento della 
grande corazzata « Littorio », ora în costruzione nei cantieri 
Ansaldo di Sestri Ponente (Genova). I lavori per questo spor- 
gente costeranno circa 7.500.000 lire. Lavori considerevoli e 
costosi dovettero inoltre essere compiuti per riparere ai danni 
prodotti dal ciclone del 25 agosto 1955, dal quale furono abbat- 
tuti 27 dei 43 elevatori meccanici esistenti. 


Nuove opere sono progettate e di imminente esecuzione. 
Poichè attualmente non esiste a Genova un aeroscalo per appa- 
recchi terrestri, il Consiglio dei Ministri ha recentemente deciso 
di stanziare 18 milioni di lire perchè tale acroporto venga com- 
piuto, mediante il riempimento di un tratto di mare di circa 
420.000 metri quadrati, lungo la spiaggia di Cornigliano; a que- 
sta costruzione contribuiranno con 4 milioni di lire anche i prin- 
cipali enti locali interessati (1). 


11) П provvedimento è stato preso con R. D.L. 29 aprile 1957. n 050 putbi- 
cato sulla + Gazzetta Ufficiale del Regno » п. 150, del 15 luglio 10/1. in seguito, 
iN risolurione del problema deli aeroparto e dellidrosento ha 

ampi, avendo H Capo del Governo annunciato 

mimo! del quale si è detto sopr 

Seroporio e di un bacino ud usò neronauticoinduatrinie. di fronte 
теше: In questo bacino dovrebbe easere costruito anche un portieciuoio per 
sbarco degli oli minerali, in rostitunione di quello. progettato sul finire del 1936; 
che avrebbe dovuto essere costruito all'estremità otcido 

Ottobre, con un costo previsto di lire 
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7. Agli inizi del 1037 il porto di Genova si presenta con 
le seguenti sostanziali caratteristiche. Le linee regolari di navi- 
gazione che toccano il porto sono 86, esercite da 93 compagnie, 
delle quali 13 italiane e 26 estere, Le operazioni di commercio 
si svolgono lungo 11.615 metri di banchine, che, con i lavori in 
corso, saranno portate a 15.000 : di esse, il 45% è destinato allo 
sbarco delle merci varie, il 23% allo sbarco del carbone, il 7% 
allo sbarco degli olii minerali, l'11% all'imbarco delle merci 


varie e Prr% al traffico con Je colonie. Le sistemazioni per 
ospitare le merci comprendono oltre бо magazzini, con un,area 
coperta di mq. 270.000, grandi silos per cereali, con una 
apacità di 65.000 tonnellate, serbatoi per oli minerali capaci 
di 70.000 metri cubi, Il porto conta complessivamente 449 
apparecchi meccanici di carico e scarico di merci, oltre a 6 
torrette di aspirazione dei silos granari, a rt potenti pompe 
pneumatiche per olî minerali, a nastri trasbordatori ed a nume- 


rosi mezzi galleggianti, pontoni a biga ed a gru, fra i quali 
ultimi uno della portata di 150 tonnellate, uno di 90 ed unb 
di 70. Nella zona dei carboni, la cui importanza è somma nel 
porto di Genova, 16 piroscafi di grande tonnellaggio possono 


scaricare simultaneamente, dei quali 3 alla rata di 2.000 tonn. 
il giorno e 2 alla rata di 3.000 tonnellate; lo scarico di carbone 
a quota elevata, che gode di una tariffa notevolmente ridotta, 
è andato assumendo proporzioni sempre maggiori: negli anni 
più recenti, gli sbarchi a 2.000 ed a 3.000 tonnellate giornaliere 
hanno raggiunto le seguenti percentuali (sul totale scaricato 
con gli elevatori meccanici, che costi il sistema nor- 
nel 1934; 3 
nel 1956. La rete ferroviaria del porto misura attualmente 
100 km. e sarà portata a 160 km. con i lavori da eseguire 
nel bacino XXVIII Ottobre; essa è collegata ai parchi ferroviari 
e alle stazioni con 11 gallerie e consente un movimento che, 
in periodi di punta, giunge fino a 2.000 vagoni il giorno; tutte 
le lince del porto così come quelle di accesso sono clettrificate 
col sistema trifase. Oltre al quinto bacino in costruzione, del 
quale si è detto, il porto già conta quattro bacini di care- 
maggio, lunghi rispettivamente Вт, 176, 216, 201 metri, per- 
fettamente attrezzati, nonchè grandi e moderne officine di 
allestimento e riparazione di navi. Il servizio dei passeggeri 
avviene in due lussuose с comodissime stazioni marittime. 


male di scarico ; 42% circa 


Superato il periodo di crisi determinato, come s'è visto, so- 
prattutto dalle vicende del commercio internazionale, il porto di 
Genova si è apprestato a riprendere la fase ascensionale del suo 
sviluppo adattandosi alle nuove caratteristiche della economia 
italiana in regime corporativo, alle attuali possibilità dell'espor- 
tazione, ai diversi orientamenti delle importazioni di materie 
prime; esso si è altresì prontamente messo in grado di soddisfare 
ai bisogni degli scambi del nuovo impero coloniale. Le caratte- 
ristiche della sua struttura si sono — come quelle di tutti i gran- 
di organismi economici italiani moderni — fatte più complesse 
e meritano di essere studiate con attenzione, quali quelle che 

riferiscono ad uno dei più importanti ed interessanti centri 
aliani di produzione (1) 


Genova, R. Università, 


(1) Ricordiamo fra gli seritti di privati studios, pubblicati nei due ultimi anni, 
son carattere generale o particolare. sul porto di Genova: Gorratto Jaza. 17 porto 
dt Genova: Roma. Anonima Romana Editoriale, 1936. Hre 80 (nella collezione 
Ricerche di geografa economica su) рог айаш к, del Consiglio Nazionale delle 

per in Grogranai. Cano Corri. Il porto di Genova e l'ordine» 

"Economia è, Roma, 1936. Gusto Corn Pro: 

A Giornale degli Economisti». Milana, 1036 
"del porto di Genova dopo le sunzioni: este. dalla riv 
спота. 1936 Сахт ө Cori L'Ingrandimento del porto di 
ine. eser. dalla ri. « Commercio s. Roma, 1998, Brune 
vi det traffici mel porto di Genova; Genova 


Мт del porto 
Cesto. Солы, Pre 
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LETTE RA AL DI 


RETTORE 


Signor Direttore, 


per l'interessamento in più occasioni dimostrato dall'accre- 
ditata sua Rivista per il migliora avvenire dei nostri giovani, 
sarei lusingato di sottoporle questo scritto nel quale nuovi 
intendimenti sarebbero pensati per meglio giovare alla forma- 
zione dell'ufficiale di marina, creando in via di esperimento, 
presso la Regia Accademia Navale di Livorno, un collegio- 
convitto a tipo marinaro, che servisse di preparazione all'am- 
missione alla scuola superiore di detta Accademia Navale, e che 
comprendesse gli allievi di tre istituti : a) classico - scientifico; 
b) tecnico; c) nautico. 

Agli allievi - convittori di detti istituti, tostochè provvisti 
di diploma di maturità, sarebbe acquisita la facoltà di seguire 
liberamente la carriera della marina da guerra, oppure gli studi 
universitari o, infine, la carriera mercantile. 


¿sogna convincersi che i giovani a 18 e 19 anni, provvisti 
di diploma di maturità, provenienti da scuole dove col mare 
ben rari sono i contatti, come pure i giovani a 21 anni prov- 
visti di certificato di compiuto biennio universitario prope- 
deutico, difficilmente sono disposti a rinunciare alla vita in 
molli piume per p'egarsi alla dura vita marinara 

Ora, il proposto collegio - convitto avrebbe preci 
gli elementi necessari per offrire ai giovani 
carriera del mare, il mezzo più idoneo per saturarsi, sin da ra- 
gazzi, di un forte spirito marinaro, in modo da raggiungere 
attraverso il conseguito grado di maturità culturale e fisica, le 
maggiori possibilità di sentirsi sempre più spinti verso la car- 
riera degli ufficiali della marina da guerra. 


mente 
impatizzanti per la 


Occorre altresì considerare che agli allievi di tale collegio- 
convitto, ambientati dall'adolescenza e per otto anni nella R. 
Accademia Navale; abituati alla disciplina, all'obbedienza e 
all'osservanza dell'igiene; educati esemplarmente al culto della 
religione e della patria; esercitati alla ginnastica ed allo sport 
di ogni genere; istruiti da valenti insegnanti borghesi e militari; 
allenati per ben ventiquattro mesi (tre mesi all'anno) alla 
navigazione su modernissime navi-scuola durante le vacanze 
estive; forniti di vitto sano, controllato e copioso; ospitati in 
edifici provvisti di ogni conforto ecc., non potrebbero non essere 
assicurati i risultati più soddisfacenti, talchè il raccomandato 
collegio - convitto preparatorio, giustamente dovrebbesi con- 
siderare quale fattore principe della perfetta preparazione dei 
giovani aspiranti all'ammissione al primo anno allievi-ufficiali 
di vascello e allievi-ufficiali del genio navale, е così dei gio- 
vani aspiranti alla carriera mercantile, o alle libere professioni. 

Per quanto riguarda quei giovani che, terminati i corsi del 
Collegio-Convitto preparatorio, volessero o dovessero avviarsi 
alle Università, osserviamo che essi non certo inutilmente 
avrebbero frequentato tale collegio: per la considerazione che 
dal nostro vasto mare devesi attingere ricchezza e gloria, è do- 
veroso fare l'angurio che siano per essere molti, moltissimi gli 
studenti universitari aventi anche qualche nozione marinara 
Ve guadagnerebbe sicuramente il Paese e sopratutto gli stu- 
denti stessi, e sotto tutti gli aspetti. 

Eccessive difficoltà tecniche e finanziarie non si dovreb- 
bero opporre all'attuazione di questo progetto, che per altro, 
si potrebbe sviluppare aggiungendo un corso ogni anno fino 
a raggiungere l'ottavo ed ultimo. 

Neppure potrebbe valere il ricordo dell'idea di un istituto 
preparatorio facente parte della R. Accademia navale, naufra- 
gata anni or sono, per un complesso di difficoltà e di oneri 
finanziari, nonostante che personalità marinare di primissimo 
piano ne l’appoggiassero caldamente. 

In Regime fascista una iniziativa come la nostra, partico- 
larmente pensata ed elaborata per la elevazione sempre mag- 
giore degli ufficiali della marina da guerra, non dovrebbe in 
nessun caso soffrire aggiornamenti, sicchè all'enunciato pro- 
getto, pienamente d'accordo sulla necessità di un collegio-con- 
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vitto nella prospettata sua completezza preparatoria, presso la 
R. Accademia Navale, dovrebbe essere riservato l'auspicato 
accoglimento. 

Per la copertura della spesa di esercizio del predetto Cot- 
legio-Convitto, bisognerebbe riferirsi, fra l'altro, all'apporto 
non trascurabile delle rette, le quali dovrebbero essere adeguate 
alla importanza del nuovo istituto e tener ben presente che 
molte e lusingate sarebbero le famiglie disposte a sottostare a 
qualsiasi sacrificio, pur di dare la preferenza, per l'educazione 
e l'istruzione dei loro figli, alle scuole della R. Accademia 
Navale di Livorno, dove, inoltre, sono impenetrabili le insidie 
di pericolose distrazioni facili a insinuarsi altrove. 

Si osserva infine che l'esperimento del predetto Collegio. 
Convitto preparatorio meriterebbe, per le considerazioni 
fatte, di essere csteso alle Accademie militari di Torino, Modem 
e Caserta, tenendo conto dei rispettivi indirizzi e mantenendo 
inalterata, per i giovani eccademisti, la facoltà, conseguito il 
diploma di maturità, di scegliere fra carriera militare e civile 

Le predette Accademie militari disponendo nelle loro sed 
€ al diretto loro controllo, di complete scuole di preparazione a 
tipo militare, con allievi - convittori dei corsi classici, scienti- 
fici e tecnici, assumerebbero sviluppo e rinomanza tali da atti- 
rarsi sempre più la fiducia del nostro Paese e la considerazione 
delle nazioni straniere 


Cadenatio 

Genova, 27-6-1937-XV 

e 

Pubblichiamo volentieri la letlera di CapkNOTIO, le cui ide 
im linea di massima sottoscriviamo, convinti anche noi 
l'educazione dei giovani destinati alla carriera del mare sia ta 
più completa e perlella, quanto più in giovane età essi comin- 
cino ad aspirare l'aria salura di salino, a familiarizzarsi con 
la vila di bordo, ad abituarsi a quella disciplina che è fonde 
mentale requisito pel personale d'ogni grado d'ambo le Marini 
militare e mercantile. 

Alla realizzazione dei progettati collegi-convitti si oppor- 
gono non lievi difficoltà, sopratuito finanziarie, dacchè, per 
quanto alle siano mantenute le тее — с non conviene esagi- 
rare im questo senso — è praticamente impossibile coprire cor 
esse le spese di mantenimento di un collegio che curi veramente 
е con inlendimenti lungi da ogni scopo speculativo, l'edu 
zione dei giovani: le campagne estive su apposite navi-scuo 
la necessità di grandi c bene attrezzate palestre di ginnastica 
di campi sportivi, di locali d'alloggio e di studio igienici e ste 
ziosi, il trattamento buono, la altiva sorveglianza, sono cos 
che costano molta cd il cui onere deve forzatamente essere sl: 
portato dallo Slato. Faremo tuttavia osservare che in Talia pc 
la educazione della gioventù non si dimostra affatto avariis 
ed incomprensione: l'Opera Nas. Balilla, le Organi: 
Riovanili del Regime, i (5.U.F., con le loro frequenti adunate 
manifestazioni sportive e culturali, anche costano dei quattrini 
ma noi non abbiamo mai sentilo rimpiangere da alcuno i denar 
così spesi, perchè tutti riconoscono l'utilità grandissima di qv 
ste istituzioni e delle relative attività. 

Potrebbero destare qualche dubbio, sulla pratica atta) 
lità del progetto, le inevitabili interferenze che si avrebbero lit 
i Ministeri delle Forze Armate c quello dell'Educazione N 
nale: anche su tal punto ci sembra che gli ostacoli siano sute 
rabili agevolmente, dacchè il problema risulta già risolto m 
nolo Collegio della Nunziatella di Napoli, il quale în eil! 
giù realizza im gran фане il concello sostenuto da Словото 
E la ottima fama che gode questo vecchio Istituto, i risulta! 
lusinghieri da esso sempre dali, pensiamo che dovrebbero esser 
di sprone alla estensione dei suoi principi informatori, la quii 
si identifica, salvo i particolari, con la creazione di diversi it 
tuti preparatori ala carriera militare. 


MA. 
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E IL MEDITERRANEO? 


PREMESSA 
Documentazione storica di talune caratteristiche di vita 
dell'Italia Mediterranea 


Alcune date ed alcuni fatti mettono in evidenza speci: 
sime caratteristiche dell'Italia mediterranea : 


1.) (1859-1860)L'Interessamento inglese per l'unità а: Пана 

Alla vigilia di quel 1860 in cui, pel valore di Garibaldi, per 
la mente di Cavour, pel cuore del Re Galantuomo, il Nord 
ed il Sud d'Italia poterono unirsi stroncando la secolare storia 
del servaggio italiano, in una lettera del D'Azeglio (scritta in 
francese) al Cavour è detto che Lord Palmerston, primo Mini 
stro inglese, non riteneva preoccupante per gli interessi ingle 
la formazione di un reame dell'Alta Italia, giacchè « plus un 
état pareil aurait des ports, plus il serait vulnerable du fait de 
T'Angleterre ». 

L'Inghilterra mutava la tendenza austrofila per secondare 
la formazione di un grande Stato italiano con ampio sviluppo 
di coste e perciò facilmente esposto a subire l'influenza del 
dominio britannico. 

Nel 1860, mentre Napoleone ПІ concepiva il disegno di 
salvare dai Borboni il dominio peninsulare con l'impedire il 
passaggio di Garibaldi dalla Sicilia al Continente, e l'Inghil- 
terra già si era dimostrata favorevole al Regno separato del- 
l'Italia Meridionale (perchè pur questo sarebbe stato indotto 
ad appoggiarsi alla Potenza navale più forte e cioè all'Inghil- 
terra), allorluando Garibaldi occupò Palermo, il Ministro 
inglese Hudson disse: « Non sono le mie simpatie per l'Italia, 
sibbene le mie simpatie inglesi che m'inducono a sostenere la 
soluzione meno nociva di tutte: l'unità d'Italia n. 


2.) (1892-1902) Biserta, la Corsica, Tolone e l’Italia. 

Nonostante che nel 1881 il Governo francese avesse 
sto all'ambasciatore britannico escludendo dai propri progetti 
il proposito di trasfomare Biserta in porto militare, quando 
la Francia si insediò a Tunisi, Jules Ferry non esitò a dire, 
come capo del Governo: « Il Lago di Biserta vale da solo tutto 
il possesso della Tunisia. Sì, o signori, se io ho voluto l’occu- 
pazione della Tunisia è stato per Biserta! » 

La mente geniale di Crispi intuì il pericolo della valorizza- 
zione di Biserta, e se la caduta del suo Ministero ne interruppe, 
presso l'Inghilterra e la Triplice, l’opera ostacolante il program- 
ma francese, non distolse la sua attenzione dal grave problema 
che è nettamente prospettato in una memorabile lettera (da 
pochi anni nota) scritta il 14 febbraio 1892 a Re Umberto, della 
quale i seguenti brani dimostrano il senso di responsabilità 
dell’uomo politico, coscienzioso servitore del suo Sovrano e 
delle cause nazionali 

< A. Biserta sono cominciate le opere di fortificazione. Con 
« Biserta e Tolone i francesi diventerebbero gli assoluti padroni 
« del Mediterraneo. A Lord Salisbury io scrissi che ciò avve- 
« randosi l'Inghilterra non sarebbe più sicura di Malta e potreb- 
« bé essere cacciata dall'Egitto. Sarebbero maggiori i pericoli 
« per noi e ciò renderebbe necesario munire potentemente la 
« Sicilia e la Sardegna e tenere occupata la nostra flotta nelle 
« acque africane. 

«Io non porto la questione alla Camera perchè una pub- 
« blica discussione su un così grave argomento nuocerebbe 
« all'interesse nazionale. Personalmente raccoglierei nuovi odii 
« dai Francesi senza alcun beneficio pel nostro Paese e mi tacci 

«Il silenzio del Parlamento e l'inerzia dei Ministri, mi 
« permetta, o Sire, di dirlo schiettamente e lealmente, non sal- 
« vano il Re dalla Sua responsabilità verso la Patria comune. 

« Costituzionalmente Vostra Maestà non è responsabile di 
« quello che avviene, ma lo è moralmente dinnanzi alla Nazione 
« della quale è il Capo. 


“(> Conferenza tenuta il 17 marzo c. a. allo «Istituto di Cultura Fascista» 
di Genova. 


ı Ora, l'avvenire della Nazione può essere compromesso 
« dalla politica attuale. Questa lettera da parte mia non sarà 
^ comunicata ad anima viva; rimarrà segreta; essa è scritta 
« per V. M. e per V. M. soltanto. Ho creduto un dovere di 
« coscienza scriverla. Ho voluto anche questa volta testimo- 
u niare la mia piena fede nel Re nel quale è personificata 
« l'Unità Nazionale ». 

La minaccia costituita da Biserta, più ancora che nelle 
parole del nostro grande Statista, risulta nelle dichiarazioni 
del Ministro della Marina francese Pelletan il quale, 

se nel 1002 ad Ajaccio aveva detto: « L'Isola di Corsica 
possiede questa rada ammirabile capace di contenere flotte da 
guerra e la sua costa orientale è come una pistola puntata verso 
il cuore dell'Italia 

pochi giorni dopo a Biserta esaltava la posizione strategica 
della « Tolone dell'Africa del Nord » dicendo: « Con questo 
rifugio formidabile per l'attacco e per la difesa, con la Cprsica, 
con Tolone, noi possiamo tenere la porta aperta fra le due metà 
del Mediterraneo nonostante Malta e Gibilterra w 


3.) (1914-1017) Le terribili nostre condizioni di vila nel grande 
Conflitto, 


а) Nel 1914, vigilia della grande lotta,S. E. il Generale 
Zuppelli Ministro della Guerra esprimeva l'immensa sua preoc- 
cupazione a spezzare la neutralità ove non si fossero avute 
dalla Marina assicurazioni circa la possibilità di rifornimenti 
dell'Esercito, 

b) П 19 Gennaio 1917 (neppure venti mesi dopo l'en- 
trata in guerra) all'indomani di avere udito io stesso Lloyd 
George, nella prima seduta della grande Conferenza Interal- 
leata di Londra, affermare l'enorme gravità di una situazione 
da doversi tenere celata in Patria oltre che al nemico poichè 
oni delle navi superavano le ricostruzioni, io ricordo 
che il nostro Alto Commissario alle Armi e Munizioni S. E. il 
Generale Dall'Olio (mirabile fibra di italiano che pur oggi è 
il benemerito collaboratore del Duce per la efficienza italiana), 
nel veder contrastate le nostre legittime richieste di mezzi e 
di rifornimenti indispensabili a farci vivere per combattere la 
causa comune, con lealtà di soldato non esitava ad affermare 
che: « Qualora non fossero state accolte le richieste italiane 
di un minimo indispensabile per navi e rifornimenti da noi 
pagati a caro prezzo, non solo l'Italia sarebbe stata nell'impos- 
sibilità di continuare l'offensiva ma non avrebbe potuto che per 
poche settimane tenere la difensiva ». 

c) Alla grande Conferenza Interalleata di Corfù (Apri- 
le 1017) la Conferenza, preso atto del primo Regolamento per 
la difesa del traffico italiano, « stabiliva che le disposizioni ita- 
апе già attuate per la protezione dei traffici dovessero essere 
integralmente mantenute ». 

Poichè ebbi la ventura, alic dipendenze del Grande A 
miraglio S. E. Tahon di Revel, di poter dare l'opera mia a 
tale regolamento, posso richiamare taluni concetti ai quali ispi- 
rai le mie proposte in tema di valutazione dei mezzi interalleati 
esistenti e delle occorrenze per soddisfare la nuova organizza- 
zione della difesa dei traffici; perchè tali concetti danno l'idea 
di uno degli aspetti della nostra situazione in Guerra 

La difesa dei traffici è di vitale importanza per noi es- 
sendo l'Italia l'unico dei paesi alleati, i di cui rifornimenti 
dipendono dalla sicurezza delle vie mediterranee dopo aver 

ià corso il rischio nell tico, dove i rischi son minori 
L'Italia era stata la nazione che aveva preceduto di gran 
lunga le altre nella via delle riduzioni degli alimenti limitando 
i suoi traffici a quelli soltanto del carbone, dei cereali е dei 
metalli. 

La situazione dei nostri mezzi di trasporto era gravis- 
perchè, se in Francia, a cansa del congelamento delle 
fluviali, nell'inverno 1017 si era avuta una « crisi di eva- 
cuazione » per le difficoltà di avviare la merce dai porti verso 
l'interno, in Italia invece si era avuta una ci più grave 
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quella delle « importazioni ». Anche dopo aver ridotto le im- 
portazioni ad un minimo indispensabile per vivere e per com- 
battere, il traffico era fatto per circa un terzo dal naviglio 
nazionale e per due terzi da quello di bandiera alleata o neutra 

Feci rilevare che, oltre il grave problema delle importa- 
zioni, come la Francia noi dovevamo mantenere le comuni- 
cazioni con le Colonie in Mediterraneo; che come la Francia e 
l'Inghilterra noi dovevamo provvedere ai bisogni del nostro 
corpo di spedizioni în Oriente, e che in fine noi dovevamo 
assicurare le comunicazioni fra i porti del Continente, le nostre 
isole e le Colonie, trovandoci a fronteggiare le difficoltà di un 
problema per cui sarebbe stato necessario avere mezzi nume- 
rosissimi, problema reso ancora più difficile per l'Italia in 
confronto delle altre Nazioni, noi soltanto trovandoci, per 
ragioni geografiche, alla più breve distanza dall'unica potenza 
navale nemica în Mediterraneo. 


Questi pochi fatti che riguardano i primi sessant'anni della 
nostra vita di Nazione dicono in un'eloquente sintesi le diffi- 
delle condizioni dell’Italia Mediterranea. 


PAR' 


La storia del Mediterraneo dall'età neolitica 
ai nostri giorni 


PRIMA 


Dall'età neolitica al Rinascimento. 


L'età neolitica già segna gli albori di una vita mediterranea 
nel bacino occidentale. Segue nel Mediterraneo orientale e nel- 
l'Egeo la civiltà egeominoica che con i suoi traffici marittimi 
lega tre continenti; quindi la civiltà dei Fenici lungo le coste 
dell'Asia mediterranea; sorge Cartagine, Poi la civiltà micenea 
che irradia fino sulle coste dell'Asia minore dove all'imboccatura 


dell'Ellesponto si era sviluppata la civiltà asiatica facente capo 
а Troia, determinando nel secolo XII a. C. la prima manifesta- 
zione delle lotte per il possesso ed il controllo degli stretti e 


delle vie verso il Mar Nero e la Russia meridionale, lotte rinno- 
vantes attraverso i secoli con immutata importanza fino ai nostri 
giorni. Si afferma quindi la civiltà greca in contrasto con quella 
dell'Impero persiano, che nel VI secolo congloba le genti semi- 
tiche delle regioni del Mediterraneo orientale. 

La storia del Mediterraneo or diviene anche 1а storia della 
penisola italiana dove Greci, Fenici, ed Etruschi insediatisi fra 
ТУШІ e il VI secolo nelle regioni italiche ebbero mire di espan- 
sione e di conquista nel Tirreno. Siracusa è in lotta con 
Cartagine e dalla fine del V alla fine del ТУ secolo la Sicilia 
è il campo delle lotte punico-siracusane. Alessandro il Mace- 
done lottando contro i Persi crea l'immenso dominio delle coste 
e delle terre gravitanti sul bacino orientale, ma la grande 
costruzione crolla per la morte precoce del grande Alessan- 
dro (300 a. C. 

Mentre si accentuano le rivalità delle potenze orientali, 
e, col declino di Siracusa, Cartagine diventa la maggiore po- 
tenza del Mediterraneo occ'dentale, dal centro del Mediterraneo 
irradia la civiltà disciplinata ed unificatrico di Roma. Roma, 
ergendosi al posto di Siracusa contro la crescente 
di Certagine, consacra alla storia la sua potenza marinara nel 
diritto della tutela degli interessi della peniso'a italiana; lo 
stesso sacro diritto per cui in una missione di alta civiltà 
nell'Africa Orientale ventun secoli dopo si è affermato il nome 
di Roma, capitale dell'Italia Imperiale e Fascista. 

Caduta Cartagine (146 a. C.) tutto il Mediterraneo diventa 
il teatro delle grandi operazioni che stabiliscono le basi della 
« unità mediterranea romana » e per circa quattro secoli la 
vita e la storia del Mediterraneo sono strettamente connesse 
all'organizzazione politica e sociale di Roma, 

Dal Mediterraneo, dall'Italia irradia nel mondo la legge 
di Cristo, il « Mediterraneo imitario e romano » essendo il 
propizio campo della propagazione della fede Cristiana 
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Col crollo della potenza di Roma, mentre i popoli del 
bacino orientale si organizzano a Costantinopoli (9 la mus 
Roma ») ed i popoli germanici sono attratti verso le regioni 
del sole e della civiltà mediterranea, è l'impronta romana che 
dà vita a regni romano-barharici. 

Dalla lontana Arabia il movimento religioso di Maometto 
si propaga fino aj Pirenei e punta verso il cuore della Francia 
A Costantinopoli ed a Poitiers è deluso il tentativo muss! 
mano di fare del Mediterraneo un lago islamico. 

Nel mondo cristiano del Mediterraneo occidentale, Itala, 
Francia e parte della Spagna sono riunite da Carlo Magno 
che con la sua incoronazione a Roma rinnova l'Impero Meli- 
terraneo. 

Dall'XI secolo le Crociate segnano la lotta del Cristiane- 
simo contro l'islamismo nella scia della gloriosa azione già 
svolta dalle Repubbliche marinare italiane contro í mussulmani 
nelle isole tirreniche e nel Nord Africa. 

Nella nuova fiorente vita Mediterranea che ha pur legami 
con l'India e con I Estremo Oriente, eccellono navigatori italiani 
delle Repubbliche di Genova, di Pisa e di Venezia, e pur ne 
potendosi parlare di uno « Stato italiano », i secoli XIV e XV 
segnano in Europa, tra gli splendori del Rinascimento, un 
primato italiano artistico ed economico. 


Gli ultimi quattro secoli di storia mediterranea. 


Dal XIV secolo si inizia la funzione mediterranea prinia 
della Francia e della Spagna e poi nel XVII secolo dell'Inghil. 
terra; essendo l’Italia la magnifica posta delle competizioni 
delle grandi Potenze. 

S'indebolisce l'Impero bizantino per opera dei Mussil 
mani; avanzano i Turchi osmanili eredi dello sviluppo aggres 
sivo degli Stati Serbi e dei Bulgari; si affermano attività 
navigatorie e di scoperta nell'oceano Atlantico. Nel bacini 
occidentale, la Spagna ha supremazia sulla Francia restando 
predominante nella penisola e isola italiana con punti di ap- 
poggio nel Nord Africa. Nel bacino orientale l'Impero turco 
si estende dalla penisola balcanica alla Libia, signoreggiando 
in Algeria, Tunisia, Marocco, danneggiando specialmente 
l'economia italiana, sbarrando agli occidentali lo sfruttament 
dei mercati orientali 

Arrestata a Lepanto, gloria marinara italiana, nel 1571 
la minaccia turca so occidente, ne] Mediterraneo orientale 
è il predominio turco, in quello occidentale il predominio 
spegnolo. Delle Repubbliche che avevano segnato tante pagine 
di gloria marinara, Genova entra nell'orbita spagnola e Ve 
neris con titanici sforzi contende invano ai Turchi i suoi pos 
sessi insulari di Negroponte, di Cipro e di Candia. 

Le vie verso le Indie scoperte dai Portoghesi lungo l'Africa 
la valorizzazione dei continenti americani verso l'Atlantic 
orientano oltre lo stretto di Gibilterra le attività europee è 
riducono la secolare importanza del Mediterraneo, colpendo 
specialmente la penisola italiana 

La questione d'Oriente già caratterizzata dalla minaccia 
turca verso occidente, diventata (dopo il XVIII secolo) l’espo 
nente delle mire delle Grandi Potenze verso i possessi ottomani 
(Costantinopoli essendo il centro di rivalità e di intrighi), nel 
secolo XIX si acuisce col risveglio e con la riscossa delle nazio- 
nalità balcaniche. 

Siamo alla Rivoluzione francese; poi all'Impero Napoleo- 
nico: nel Mediterraneo occidentale la rivalità franco inglese 
acuitasi attraverso la guerra dei sette anni e dell’Indipendenza 
americana, si risolve in una fase di formidabile supremazia 
mediterranea della Francia napoleonica dominante nella 
Spagna, nella penisola Italica, sulle coste dell'Adriatico ori 
tale, supremazia cui l'Inghilterra contrappone l'ocenpazier 
di Malta in appoggio di quella di Gibilterra e l'azione di 
controllo în Sicilia ed in Sardegna, rispettivamente rifugio dei 
Borboni e dei Savoia da Napoli a Torino. 

Il Congre: di Vienna conclude il periodo napoleonico: 
crolla il predominio francese nel Mediterraneo, si accentua 3 
potenza inglese. 
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I movimenti di nazionalità mettono în valore ad ‘occidente 
il problema italiano e ad oriente il problema balcanico. L'im- 
presa francese in Algeria è la prima manifestazione delle ten- 
denze espansive europee sui territori ottomani del Nord Africa. 
Nel Mediterraneo occidentale ai danni della Turchia si for- 
mano nuovi stati balcanici (Grecia e Serbia), l'Egitto si di- 
stacca dalla Turchia. Nel bacino orientale, sempre ai danni 
dell'Impero turco, si afferma la Russia che proclama le sue 
aspirazioni verso il Mar Nero e a stabilire la propria influenza 
sugli stati balcanici. 

La guerra di Crimea (1853-1856) allea le grandi Potenze 
occidentali in difesa della Turchia per riscacciare la Russia 
dagli Stretti ed ivi rinserrarla e paralizzarla. 

П movimento nazionale italiano si afferma; la mente ge- 
niale e lungimirante di Cavour consacra l'autorità del piccolo 
Piemonte facendolo partecipare alla guerra di Crimen 

Con l'apertura del Canale di Suez (1869) il Mediter- 
raneo riconquista l'importanza perduta con la valorizzazione 
dell'Atlantico; si aprono dirette comunicazioni marittime verso 
il Sud Africa e specialmente verso l'Asia meridionale e orien- 
tale, mete dell'espansionismo europeo, 

Alle molteplici forme di una intensa vita mediterranea si 
accoppia una febbrile attività politica delle maggiori nazioni 
(Inghilterra, Russia, Francia, Austria, Italia, Germania). Il 
decennio 1 il Congresso di Berlino; Cipro e 
l'Egitto occupati dall'Inghilterra; la Bosnia e l'Erzegovina 
dall'Austria; la Francia insediata in Tunisia; l'Italia, la Ger- 
mania e l’Austria formanti la Triplice; la Francia e la Russi 
avvicinate nel sistema della Duplice. 

La situazione mediterranea mette in evidenza il contrasto 
Anglo-Russo ed Avstro-Russo nel bacino occidentale dove 
per l'insediamento della Francia in Tunisia si manifesta un 
contrasto Franco-Italiano. 

La Germania penetra nel Mediterraneo orientale, con la 
costruzione effettuata dalla Deutsche Banc della Ferrovia di 
Bagdad, ferrovia mediterranea a causa dell'allacciamento con 
Mersina; stabilisce da Aleppo a Gerusalemme attraverso la 

iria una fitta rete di interessi tedeschi (agricoli, scolastici, 
ospedalieri, industriali e commerciali) mirando ad avere nella 
Siria, contro i diritti storici della Francia, il premio della 
eventuale liquidazione della Turchia, 

Lo sviluppo dell'Imperialismo tedesco rafforzato dalla so- 
lidarietà degli Absburgo, determinando nel Mediterraneo occi 
dentale una minaccia tedesca, attutisce le rivalità anglo-fran- 
cesi, rende possibile un accordo fra Inghilterra e Francia, 
induce ad una serie di patti italo-francesi, italo-inglesi e franco- 
spagnoli, pei quali ai fini delle singole aspirazioni vengono 
regolati i problemi del Marocco, della Tripolitania, della Cire- 
пайса e dell'Egitto. 

La minaccia tedesca nel Mediterraneo orientale, manife- 
statasi con azione di predominio a Costantinopoli е nell'Asia 
anteriore e con l'appoggiare le aspirazioni austriache, deter- 
mina Й riavvicinamento anglo-russo: Pietroburgo, Londra 
e Parigi appoggiano la riscossa degli Stati balcanici dalla 
"Turchia. Siamo alla guerra italo-turca del 1911 e quindi alle 
guerre balcaniche del 1912-1913. 

In contrapposizione degli Imperi centrali e del tanto in- 
debolito Impero turco, alla vigilia della Grande Guerra, la 
situazione mediterranea offre un sistema anglo-franco-italo- 
russo mentre la penisola balcanica è organizzata in stati 
indipendenti. 

1914-1918: cinque anni di guerra mondiale. Gli anni di 
una carneficina senza esempio si concludono con una pace 
tale per cui, poco dopo, Lloyd George che per lungo tempo 
in Guerra resse il Governo del Regno Unito scrisse: « Quando 
le Nazioni sono esaurite da guerre nelle quali hanno posto 
tutta la loro forza e che le lasciano stanche, sanguinanti, pro- 
strate, non è difficile di costruire come che sia una pace che 
possa durare finchè non sia passata la generazione che ha 
avuto l'esperienza dell'orrore della guerra... 

« L'ingiustizia, l'arroganza nell'ora del trionfo non 
saranno mai dimenticate, nè perdonate ». 


PARTE SECONDA 
Il Mediterraneo e l'Italia 


Del Mediterraneo in generale. 


П quadro della politica e della situazione internazionale 
mediterranea è vincolato alla costituzione ed ai criteri dei 
grandi Stati europei del Mediteraneo occidentale (Spagna - 
Francia - Inghilterra - Italia), ai problemi e agli avvenimenti 
storici del Mediteraneo orientale (diffusione del Mussulmane- 
simo e questione d'Oriente), all'espansionismo nel Nord Africa 
e del Levante Asiatico, e infine alle relazioni che si connettono 
alle questioni dell'estremo Oriente e della nuova forma di 
politica degli Stati Uniti e del Giappone. 

Il Mediterraneo è la zona di congiungimento di tre mondi, 
è il teatro delle più importanti competizioni delle potenze ege- 
moniache; da esso dipendono i destini di venticinque popoli, 
è il campo di gioco delle varie potenze, tanto che vi abbiano 
possessi territoriali, quando che tendano ad una politica medi- 
terranea pur non avendo possessi, (la Germania nell’anteguerra 
e gli Stati Uniti nel dopoguerra) o che siano destinate a trasfor- 
marsi © sparire. 

In particolare: l'Oriente europeo, il Nord Africa, il vicino 
Oriente Asiatico, oltre ad essere mercati di materie prime o 
paesi di consumo, colonizzabili per sè e per la loro scarsa 
popolazione, hanno lo specialissimo requisito di essere vie di 
transito e sbocchi sul mare di altri pacsi interni, alla loro volta 
mercati di materie prime, paesi di consumo ë località colo- 
nizzabili 

La linea Gibilterra-Suez è la grande direttrice del Medi- 
terraneo intorno alla quale si sviluppa una serie di grandi vie 
di comunicazioni marittime che si incrociano e si inseguono, 
caratterizzando gli interessi vitali dell'Italia, della Spagna, della 
Gran Bretagna e della Franci 

Dagli estremi limiti dell'Asia, dell'Europa e dell'Africa 
giungono nel Mediterraneo orientale arterie commerciali di 
grandiosa importanza: la Capo-Cairo, la Scutari-Alessandretta- 
Bagdad-Bussora-Calcutta, la Transcapiana, la Transcaucasica, 
la Valigia delle Indie, la Valigia dell'Australia. 

Venticinque unità politicha si affacciano oggi al Mediter- 
raneo. Accanto ad imponenti complessi quali Italia, Francia e 
Spagna, sopravvivono staterelli relitti dell'età feudale e, comu- 
nale (Andorra, Monaco, San Marino, Santo) minuscole ma 
potenti unità dell'Impero Britannico (Malta, Gibilterra e Cipro) 
€ si insinuano forme rappresentative della autonomia di piccole 
nazioni in modo vario legate a complessi maggiori. 

Nel bacino occidentale sono i più importanti complessi 
politici : il francese (Francia, Algeria, Tunisia), lo spagnolo 
(Spagna e Marocco), l'italiano (Italia e Libia), nei quali com 
plessi ogni Stato ha tendenza all'altra sponda. Framment 
è la consistenza politica nel bacino orientale dove si affacciano 
otto Stati indipendenti (Jugoslavia, Albania, Grecia, Bulgaria 
Rumania, Unione Sovietica, Turchia, Egitto) oltre a nuclei di 
altri Stati e cioè la Siria (Francia), Cipro e la Palestina (Egitto), 
le Isole Egeo e Saleno (Italia). 

La Gran Bretagna è il solo Stato extra mediterraneo che 
possieda coste in Mediterraneo, ma con la sviluppo di neppure 
un migliaio di chilometri di coste, si riteneva in grado di con- 
trollare la vita politica ed economica di tutto il Mediterraneo 
col possesso delle così dette sue chiavi (Gibilterra e Suez) col 
controllo del passaggio da un bacino all'altro del Mediterraneo 
(Canale di Malta) e dell'inoltro dei traffici terrestri rivolti al 
mare dalle vie delle Indie (Cipro e Palestina). 

L'Italia ha nel Mediterraneo il primato di uno sviluppo 
costiero preoccupante: 9.000 Km. di cui 4.000 continentali, 
3.500 insulari, 1.500 peninsulari; segue la Francia con 3.700 Km. 
di cui 660 continentali, 640 insulari, 2.000 africane, 400 asia- 
tiche; quindi la Grecia, la Turchia e la Spagna, in ordine di 
sviluppo costiero. 

Il Mediterraneo Orientale ha la caratteristica di essere un 
campo di accaparrameato di grandi interessi economici, nel 
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quale campo i problemi attinenti al traffico ed agli scambi sono 
strettamente connessi agli interessi italiani 

П Mediterranco Orientale rispecchia il problema etnico 
(cioè il problema degli Elleni, degli Slavi, dei Turchi, degli 
Arabi) ed il problema degli accaparramenti delle grandi po- 
tenze. 

Gli obbiettivi e le competizioni delle Potenze nel Medi- 
terraneo Orientale hanno per mira gli empori marittimi e le 
zone costiere, non eseluso l'accaparramento di materie prime 
come il cotone, il petrolio, il legname, le lane, i bozzoli, il ta- 
baeco, per accennare solo alle più importanti. 

In sintesi i vari problemi del Mediterraneo Orientale sono 
caratterizzati dai fattori « traffico e scambio » che dominano 
in qualsiasi campo di espansione economica. 

Il Mediterraneo Occidentale rispecchia spec 
funzioni antagonistiche delle grandi potenze (Spagna, Francia, 
Italia, Inghilterra), le Colonie del Nord Africa potendo consi 
derarsi un tutto con le Madri Patrie. = 


L'Italia mediterranea. 


Nel secolo XIX, con la costituzione dell'Unità italiana, 
una nuova Nazione si affermava nel Mediterraneo. 

Dall'apertura del Canale di Suez maturarono gli eventi di 
quelle aspirazioni coloniali italiane che tracvano ragione dal- 
l'opera meravigliosa che gli italiani avevano svolta sulle coste 
del Nord Africa ed all’interno dei territori inesplorati. 

Verso la Tunisia, così prossima e così simile alla Sicilia, 
convergevano le aspirazioni italiane dolorosamente frustrate 

Alla delusione di Tunisi, seguì per noi quella del sacrificio 
dei nostri interessi nella Conferenza di Madrid per il Marocco, 
ond'é che lo scoraggiamento ci dissuase dal partecipare al- 
l’azione inglese in Egitto impedendo gli immensi benefici che 
avremmo potuto ottenere avviando verso l'Egitto e verso il 
Sudan un'emigrazione già preparata dall'opera leggendaria ma 
poco nota di Romolo Gessi, il Garibaldi africano. 

Le aspirazioni alla costa dell’Africa settentrionale, real 
zate nel 1011 coll'impresa libica, furono l’espressione di quella 
lia per acquistare nel Mediterraneo 
una posizione adeguata ai suoi bisogni di sicurezza ed alle 
possibilità di espansione, 

La conquista dell'Impero etiopico consacra le ritardate ed 
ostacolate necessità di una giovane Potenza che dalla guerra 
vittoriosa, non avendo avuto nè materie prime, nè colonie, 
tanto più si trovò nell'imprescindibile necessità di conquistare 
alla civiltà una grande regione per assicurare ai suoi figli un 
posto nel Mondo. 


L'odierna situazione mediterranea. 


L'odierna situazione mediterranea nei riguardi delle varie 
potenze e dei vari problemi offre: 

a) Il panellenismo nei suoi atteggiamenti perturbatori e 
quale buona pedina avversaria: il pamislamismo che cova e 
si diffonde dal Nord dell'Africa all'Egitto, e dall' Arabia alla 
Siria e Mesopotamia; il panslavismo più che mai attivo dopo 
lo smembramento dell'Austria. 

b) La Francia che aveva visto nell'anteguerra, tanto 
minacciata la sua situazione in Levante, se ha potuto assicurarsi 
i suoi diritti storici sulla Siria, estendendoli al Nord fino a 
comprendervi il Golfo di Alessandretta, nelle sue aspirazioni 
sulla Siria meridionale trovasi in concorrenza con l'Inghilterra. 

La Francia deve mantenere nel mare latino un triplice 
legame e cioè coll'Estremo Oriente, e colle terre del Blocco 
Africano che dal Marocco, dall'Algeria e dalla Tunisia deb- 
bono, in caso di conflitto, portare nella metropoli le truppe 
indigene (che costituiscono quasi la metà delle forze di prima 
linea) e le ricchezze economiche di quella regione che fu il 
granaio di Roma antica 

Il Mare Mediterraneo stabilisce altresì la possibilità di 
un legame tra la Francia e la Polonia e la Piccola Intesa, 
legame che altrimenti per il Mare del Nord sarebbe facilmente 
impedito per l'esiguità dei « corridoi della Polonia » e « dei 
campi minati » dei paesi del Baltico, 
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Con la padronanza del Mediterraneo la Francia può riunirsi 
alla Jugoslavia ed anche alla Rumenia per la linea Ragusa- 
Belgrado-Bucarest e e poi alla Polonia ed alla Cecoslovacchia; 
ed anche per la linea Salonicco-Belgrado-Bucarest, 

c) L'Inghilterra consolida la sua situazione in modo 
da essere la potenza sopra ogni altra preponderante in tutto 
l'Oriente Europeo ed Asiatico affermando sempre più la sua 
influenza di nazione europea direttamente o indirettamente in- 
teressata al problema mediterraneo. 

Il Mediterraneo è la grande via strategica del vasto Impero 
ed ha una importante rotta dei suoi approvvigionamenti; è la 
via per cui con destinazione all'Inghilterra transitano i cereali 
ed il bestiame dall'India e dall'Australia, il cotone dall'Egitto 

ll'Uganda, il petrolio dalla Persia, dalla Birmania e dalle 
ie Neerlandesi, 

In Malta, attuale principale stazione in Europa del Regno 
Unito, la grande flotta mira a raggiungere qualsiasi obbiettivo 
Mediterraneo o spostarsi pel, Canale di Suez, verso le Indie e 
verso Singapore diventando il « cuore dell’ 

Per conservare la padronanza delle comunica 
mediterranee, la Gran Bretagna ha accordato all’) 
dipendenza condizionale per cui ha mantenuto le sue truppe 
e le sue forze aeree ad Alessandria e nella zona del Canale 
di Suez. 

A queste ragioni di padronanza si è ispirata l'Inghilterra 
per ottenere il mandato sulla Palestina e sulla Transgiordania, 
le due regioni che con l'Egitto insistono sul Canale d Suez. 

I vari Governi inglesi nel loro succedersi hanno avute 
costantemente per guida il concetto che «la base sulla quale 
riposa tutta la strategia offensiva dell'Impero britannico è la 
certezza che il Canale di Suez, in tempo di guerra, sia aperto 
al libero passaggio delle navi britanniche ». 

d) Interessi di oltre Oceano si sono stabiliti in Mediter- 
raneo con la concessione fatta dal Governo di Angora agli Stati 
Uniti per la costruzione di oltre 400 Km. di ferrovia in Anatolia 
€ per la costruzione e lo sfruttamento di porti. 

е) Col crollo del decrepito Impero turco è sorta uni 
nuova Turchia solida, compatta, pienamente aperta alla civiltà 
occidentale per quanto l'Impero era avverso, Si prepara la for- 
mazione di uno Stato Siriano; l'Egitto è in marcia verso un'ef 
fettiva indipendenza. Nuove forze asiatiche ed africane sono 
di fronte a quelle europee 

J) Col crollo dell'Impero Russo è sorta l'unione delle 
Repubbliche Sovictiche, ispirate a principi di fraternità tale per 
cui gli armamenti della Russia bolscevica poco dopo la caduta 
della Russia Autocratica erano maggiori che sotto quella e, 
nonostante la sofferta riduzione territoriale, tale per cui formi- 
dabili sforzi dall'Estremo Oriente al Sud America convergono 
per attirare le popolazioni nell'orbita della teoria bolscevica, 
con quei risultati pur oggi evidenti entro ed oltre i confini 
della Repubblica, 

g) L'Italia, al centro del Mediterraneo, offre il caso spe 
cialissimo di potenza coloniale, che non ha nella Libia quella 
funzione di serbatoio di uomini e di approvvigionamenti che 
la Francia ha nel Blocco Africano, e di potenza continentale 
che presenta le ste: iche dell'Inghilterra insulare 
nell'assoluta necessità degli approvvigionamenti marittimi, ma 
non si benefica della posizione eccentrica del Regno Unito 

Le rotte marittime italiane tagliano le vie francesi ed in 
particolare la linea Algeri-Marsiglia, ragione per cui un accordo 
italo-spagnolo si tradurrebbe nella «secante Sardegna е Re 
leari» dannosa alle comunicazioni del Blocco Africano fran- 
cese con la Metropoli. 

L'Italia, vittoriosa in Libia, dall’occidente verso l'oriente 
svolge i suoi traffici marinari lungo le vie gloriosamente per- 
corse da Roma e dalle Repubbliche marinare. 

Vittoriosa in Etiopia, dal Mediterraneo protesa verso 
Mar Rosso cd oltre le estreme terre del mondo conosciute di 
Romani, nella tradizione di civiltà e di lavoro di Roma, l'Italiu 
muova, degna dell'antica, come l'antica ritorna protagonisti 
della storia del Mediterraneo. 
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Condizioni dell'Italia mediterranea 
nella Grande Guerra 


Nel propormi di mettere in rilievo la posizione principa- 
lissima che nella vita europea ha oggi l'Italia, Stato mediter- 
raneo per eccellenza, è indispensabile prospettare il quadro delle 
gravissime condizioni dell'Italia nella Grande Guerra 


Le nostre condizioni di vita e dei mezzi marittimi nella G. Guerra. 


Un nostro Ministro, Enrico Arlotia (più volte relatore del 
Bilancio della Marina) nell’anteguerra affermò con amarezza : 
« Purtroppo l'Italia non ha mai provveduto in tempo con qual- 
siasi sacrificio ad una marina da carico quale era necessaria 
per un Paese che, come il nostro, si deve rifornire all'estero 
di grano, di carbone, di metalli e di altre materie indispe 
sabili alla sua vita ed alle sue industrie » 

E poi: u Un paese che per vivere ha la necessità di im- 
portare in larga quantità ciò che è indispensabile alla sua esi 
stenza e che non possiede neppure lontanamente mezzi propri 
di trasporto adeguati al bisogno, non può considerarsi un Paese 
libero e indipendente. La sua politica dovrà necessariamente 
essere sottoposta a questa suprema necessità di trasporto, Chi 
abitualmente gli somministra tale mezzo esercita quindi, nella 
sua vita nazionale, una influenza ed una pressione che per 
non essere indiretta, non è meno costante e reale », 

Il nostro fabbisogno di importazioni nell'anteguerra 
(quello che ci consentiva di vivere e di lavorare) era nel 1914 
di circa milioni 10,5 di tonnellate e restò poi quasi immutato 
durante la Guerra perchè le restrizioni dei viveri all'interno si 
equilibrarono con i maggiori consumi alla fronte, e tutte le 
industrie si trasformarono in industrie di guerra, Più preci- 
samente; il nostro fabbisogno era di 11 milioni di tonnellate 
di carbone; 4,5 di cereali; 4 di metalli e fibre tessili, assogget- 
tandoci ad oneri gravissimi per soli noli di navi estere. 

Dei 19,5 milioni di importazione totale, 18,5 seguivano 
le vie marittime. Per la posizione pressocchè centrale nel Mi 
diterraneo, l'Italia richiede ai suoi traffici di rifornimento una 
percorrenza maggiore di quella occorrente ad ogni altra nazione 
mediterranea pei loro rifornimenti (Francia e Spagna a po- 
nente; Grecia e Turchia a levante), ciò per noi verificandosi sia 
per i rifornimenti dallo stretto di Gibilterra (metalli, combusti- 
bili, cereali, carni vive e congelate) che dal Canale di Suez 
(carni vive e congelate, tessili e cereali). 

In queste condizioni, mentre la lotta sottomarina si era 
già da un anno sferrata con terribili effetti nell’angusto ba- 
cino mediterraneo, il 24 Maggio 1915 l'Italia entrava in guerra. 

Se Antonio Salandra, nel suo ultimo libro, nel dire dei 
preliminari dell'intervento, non accennò alla questione dei 
rifornimenti (per cui col massimo del sacrificio l'Italia, senza 
negoziare il suo intervento, assicurava all'Intesa un principale 
fattore di vittoria, in condizioni d: specialissima gravità per 
l’Italia), a guerra inoltrata lo stesso Salandra, come Capo del 
Governo, faceva questa amara constatazione: « Se noi pote 
simo non essere soggetti allo straniero per quanto necessario 
alle nostre industrie, alla nostra alimentazione ed a tutta la 
nostra vita, noi ci sentiremmo più forti anche verso i nostri 
Alleati ». 

L'Italia, entrata in guerra attirando contro di sè l'Esercito 
austriaco, alla fronte terrestre e la lotta insidiosa mediterranea 
alla fronte marittima, non disponeva all’interno dei mezzi per 
vivere e per combattere, nè disponeva di pna. marina da carico 
adeguata alle necessità dei suoi rifornimenti dall'estero. 

Gli Italiani, costituendosi in unità di Nazione erano stati 
purtroppo dimentichi delle tradizioni di Roma, di Genova, 
Venezia, di Pisa e di Amalfi, dimentichi che i loro avi marinai 
furono maestri di tutte le marine ed ebbero la prima idea di 
girare l'Africa e di attraversare l'Atlantico, dimentichi che pur 
quando bandiere straniere sventolavano alle antenne delle navi 
che davano ricchezze e fiorenti territori ai Potenti nei periodi 
da Enrico il Navigatore ad Isabella di Castiglia, da Carlo V a 
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Francesco I e ad Enrico VII d'Inghilterra, la gloria dei na 
gatori fu gloria d'Italia. 

In un Paese che segue subito l'Inghilterra nell'ordine di 
sviluppo totale di costa, era parsa frase retorica l'ammonimento 
« L'Italia sarà una grande potenza marittima o non sarà v. 


I danni sofferti dalla nostra Marina Mercantile nella G. Guerra. 


Nel secondo anno di Guerra, il nostro alleato francese 
Andrea Tardieu, a eseguito di un dettagliato esame dell'iniquo 
nostro confine del 1886 che l'Austria nostra alleata aveva tor- 
midabilmente apprestato, asserì che « di tutti i campi di bat- 
taglia non ve ne ha uno più ingrato di quello italiano » e che 
« prima ancora di combattere, la frontiera italiana rappresen- 
tava di per sè una vittoria per l’Austria v. 

Verità gloriose per noi, ma che debbono essere completate 
dicendosi che le prove di un nostro altruismo nazionale, che 
non ha eguale nella storia, sono ancora più evidenti nelle cifre 
dei danni sofferti dall'Italia nella lotta marittima, specialmente 
nell'angusto bacino del Mediterraneo, il più importante dei 
teatri di operazione, la distesa dei mari avendo costituito 
în guerra una vera ed ininterrotta fronte di combattimento in 
cui, in modo più o meno intenso ma costante, fu per essere 
compromesso il sostanziale elemento di forza dell'Intesa: il 
potere marittimo, 

Ricorriamo all'eloquenza delle cifre: il fabbisogno del 
nostro traffico in guerra richiese un movimento (tra arrivi e 
partenze) di circa 4 mila navi di media portata. A prescindere 
dal tormellaggio neutrale ed alleato affondato e che essendo 
a nostro servizio, gravò come nostre perdite sulle nostre finan- 
ze, l'Italia ebbe 270 piroscafi affondati per quasi 700 mila 
tonnellate. 

Casi tipici: Fra la Corsica e la costa ligure, ro navi 
affondate in tre giorni (Aprile 1915). Fra la Sardegna ¢ la 
costa Africana, to navi affondate în quattro giorni, di cui 
cinque lo stesso giorno e nella stessa località, In una crociera 
fra le coste italiane e spagnole, da un solo sommergibile in 
16 giorni furono affondate 41 navi di cui 15 italiane nel pe- 
riodo di soli tre giorni nella zona fra l'Elba e la riviera ligure 
di ponente! 

Questi casi che fissano nella loro tragica e grandiosa elo-- 
quenza le caratteristiche della lotta insidiosa, m'inducono a 
rievocare un episodio pel quale divenni un assertore convinto 
© tenace del comando unico militare per un Paese nel quale, 
come il nostro ed a differenza di altri Stati, non vi è un aspetto 
preponderante del problema militare 

Nella primavera 1017, stroncandosi certi ingiustificati fe- 
ticismi in materia di diritto marittimo dopo le perdite di 
centinaia di navi e di migliaia di vite umane per l’azione dei 
sommergibili, l’Italia si risolse ad armare con un cannoncino 
le navi da carico nella rotta da Gibilterra a Genova. Orbene, 
mentre tutti i nostri Comandi (nessuno escluso) negavano, con 
singola giustificazione, complessivamente qualche dozzina di 
cannoni da 37 a 76 m/m., numerose navi cariche di metalli 
erano affondate, limitando e ritardando la produzione di miglia- 
ia di bocche da fuoco. Ciò perchè non vi era un responsabile 
effettivo di tutta la condotta della Guerra. Tipico esempio è 
l'affondamento all'imboccatura del Golfo di Genova, per opera 
dello stesso sommergibile, nel tempo di cinquanta minuti, del 
Nicolò Il e del Bempark complessivamente carichi di 22 mila 
tonnellate di acciaio in masselli, idonei alla produzione di 
migliaia di quei cannoni del tipo di cui non si concedevano una 
ventina a protezione dei traffici insidiati ! 

Nell'angoscia della diuturna constatazione della menoma- 

ione della nostra efficienza, il o agosto 1916, quando la vita 
italiana aveva ancora la sua apparenza normale esente da re- 
strizioni, così io concludevo una mia relazione a S, E, l'Am- 
miraglio Corsi, Ministro della Marina: « La lotta dei sommer- 
gibili riduce la nostra efficienza, impoverisce la nostra Marina 
Mercantile, determina gravi ripercussioni sul problema dei 
mezzi e dell'economia nazionale non solo nelle attuali condi- 
zioni di guerra, ma ne avrà più ancora a pace conclusa, giacchè, 
se durante la guerra ci saranno dati mezzi e rifornimenti per 
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mantenerci in vita e per combattere, la situazione interna diven- 
terà preoccupante col cessare degli indispensabili obblighi 
di solidarietà di guerra » 

E così fu dolorosamente ! 

I confronti con la Francia, nostra alleata, ci dicono che 
essa bencficandosi dei porti dell'Atlantico potè in Mediterra- 
neo limitare i suoi traffici esclusivamente al trasporto delle 
truppe di colore, per modo che in Mediterraneo le perdite 
francesi furono rispetto a quelle italiane nel rapporto di uno 
a trenta! 

Nel 1915 le perdite della nostra Marina Mercantile, come 
tonnellaggio, rappresentarono all'incirca una cifra eguale al 
nostro naviglio di torpediniere e sommergibili (60 mila Tonn.) 

Nel 1916 la perdita fu superiore, 
quella di tutto il naviglio delle gran 
200 mila tonnellate). 

Nel 1017 le perdite di tonnellaggio della Marina Mercan- 
tile furono di oltre 400 mila tonnellate, cioè all'incirca quanto 
tutto il tonnellaggio del naviglio militare. 

La speciale situazione italiana nel centro del Mediterraneo, 
imponendoci, in particolare, le forche caudine degli angusti 
passaggi fra la Corsica ed il litorale ligure, tra la Sardegna 
e la Sicilia, tra la costa tunisina e la Sicilia, ed imponendoci 
anche il massimo percorso sia per rifornimenti da Suez che 
da Gibilterra, fece sì che nella grande guerra (dove nonostante 
una grandiosa coalizione navale, l'Intesa ebbe circa 15 milioni 
di tonnellate S. L. affondate per circa 4 mila navi) l’Italia ebbe 
la massima percentuale di perdite sul mare, cioè il 55% del suo 
naviglio rispetto al 41% dell'Inghilterra, al 35% della Francia, 
ed all'11% degli Stati Uniti e del Giappone. 

... 


Venti anni dopo da quando ebbi l'onore di contribuire alla 
difesa contro la lotta insidiosa, è per me doveroso mettere in 
evidenza il vitale contributo offerto alla Grande Guerra dal- 
l'abnegazione dura, eroica e silenziosa della Marina Mercantile. 
Gli immensi nni causati dalla guerra ai traffici dicono del- 
l'oscuro e costante eroismo del Marinaio che in un'epoca di 
orrori, per giorni, per mesi e per anni nella distesa dei mari 
visse continuata fatica esposta all'insidia. Ricorra il pensiero 
alle vittime ed ai mutilati del più puro sacrificio, quello non 
confortato dalla lotta che esalta e che infiamma, che induce 
all'olocausto per la grandezza della Patria. 

E' perciò che nel 1921, nella prefazione della mia pub- 
blicazione : « Un periodo della Grande Insidia » auspicavo che 
sull'estremo lembo della rivendicata costa italiana sorgesse una 
colossale statua rappresentante un marinaio alto reggente una 
fiaccola di luce simbolica oltre che materiale: luce del sacri- 
ficio dei marinai italiani che eroicamente si adoperarono per una 
grande causa « mantenere in vita un popolo per combattere » 


Il mancato riconoscimento del nostro vitale contributo alla Guerra 
ed alla Vittorio. 


а nel suo discorso di Ginevra il 17 Ago- 
Imente affermato che « l'Italia scegliendo 
liberamente la guerra senza essere në invasa né attaccata, 
Š assicurata nella coalizione dei popoli che lottano per il diritto, 
una situazione unica » 

Conseguita per së e per gli altri la grande Vittoria, lItali 
non potè segnare al suo attivo carbone, ferro e potassa, ferti 
territori e nuove colonie, come la guerra diede alla Francia, 
nè il magnifico incremento di fiorenti regioni che la guerra 


benemerenze, si aggiunsero gli immensi sacrifici di una 
me danneggiata e martoria dalle ferrovie e dall'arreda- 
mento di vita industriale logorato, di una grave crisi ccono- 
mica, delle riserve distrutte, di un milione circa di tonnellate 
di navi affondate, di un milione di feriti, di circa доо mila 
mutilati e di 6So mila morti! 

A tempo debito non sapemmo valorizzare il nostro inter- 
vento. Per le nostre condizioni di vita economica dipendente 
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da altri e per le defici 
guata alle nostre n 
zare la vittoria! 
Quello che si potrebbe definire la « trascorsa nostra retorica 
marinara », è diventata realtà nel comandamento del Duce 
« L'Italia è stata grande nel Mediterraneo е tale ritornerà 


nze di una Marina Mercantile non ade 
sità, l'Italia non potè neppure уай 
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L'Italia Mediterranea principale fattore di potenza 
in qualsiasi coalizione europea 


11 valore economico delle nazioni europee. 


Per valutare il peso che in ogni ipotesi di coalizione euro- 
pea ha l'Italia per la sua funzione mediterranea, è opportuno 
prospettare sinteticamente talune caratteristiche politico« 
nomico-militari delle principali nazioni europee 

La Francia (ricca di minerali e di combustibili) afíac- 
dosi sul Mediterraneo е sull'Atlantico, può essere in situa- 
zione di fronteggiare una lotta su due bacini (p. es. сої Таба 
sul Mediterraneo e con la Germania е l'Inghilterra in Atlan 
tico); il confine terrestre ha una vasta estensione, le Colonie 
consentono grandi riserve di uomini e di cereali il cui trasporto 
sarebbe peraltro esposto ad attacchi marittimi ed aerei. 

L'Inghilterra (indipendente per minerali e per combusti 
bili solidi) nella grandiosa estensione del suo Impero, nd т 
stretto corpo dei suoi Stati Uniti, nell'immenso bisogno di 
importazioni alimentari, malgrado la imponenza della sua 
forza militare, offre alla moderna azione subacquea ed aerea 1 
più vasti obbiettivi. 

La Russia è una potenza prevalentemente terrestre, di 
importanza grande il giorno in cui avrà messo in valore le sue 
risorse. Nei riguardi del problema europeo ha il vantaggi 
di un solo fronte marittimo-terrestre, relativamente piccolo, ri 
spetto alla sua grande estensione. 

La Germania, che eccelleva nelle industrie, nella banc 
nel commercio e nell'apprestamento militare, ha sofferto dalla 
guerra riduzioni considerevoli di territorio e di popolazione 
potenza militare compromessa; vasto dominio coloniale annui- 
lato; ricchezza monetaria fortemente intaccata, la carbonit: 
ridotta, Non è distrutto lo spirito nazionale che edifica 
l’esperienza degli errori e nell'esaltazione del sacrificio. 

L'Italia nella ormai sicura cerchia dei suoi confini tere 
stri, malgrado le sue gravi caratteristiche di vita dipendente, 
in continuo miglioramento per il programma del Regine 
restauratore, costituisce oggi il fattore più importante di ogni 
combinazione europea. 

L'Italia, che in pace è una grande banchina mediterranea 
a tutto beneficio delle nazioni dai fiorenti commerci marittimi, 
rappresenta un molo centrale attraverso il Mediterraneo, con 
la radice verso il centro d'Europa. Per tale requisito geografico, 
specialmente nelle attuali condizioni della lotta subacquea «i 
aerea, l'Italia è in condizioni di far pendere la sua influenza 
verso una qualsiasi delle forze europce, potendo dare lu» 
ad un orientamento italo-francese ovvero ad un orientament 
italo-nustro-germanico, Tali orientamenti, al fine di assicurare 
le condizioni di vita del gruppo, impongono di appoggiarsi 
о alle vie marittime (designando un orientamento franco-inglese 
od un orientamento franco-spagnolo), oppure di appoygieri 
alle vie terrestri. 

Esaminiamo pertanto le possibilità di tre principali coali 
zioni : l'orientale (italo-austro-tedesca); la centrale (italo-franco 
inglese); la latina (italo-franco-spagnola). 


La coalizione orientale. 


а) La Triplice nell'anteguerra. La coalizione orientale 
ci porta alla situazione della Triplice che Francesco Crispi. 
nell'acuta sua genialità valutò pienamente, L'Italia che averi 
la frontiera Nord ad un vicino forte di secolare organizzazione 
militare ed al quale aveva contesa la sua indipendenza, con 
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la Triplice ebbe la possibilità di consolidare la sua vita na- 
zionale e di trionfare della crisi economic: 

La Triplice potè spezzare l'Europa in due parti, nell'una 
e nell'altra facendo pesare la propria potenza militare, col 
poter predominare per via di terra e col preoccupare anche 
per via di mare con la minaccia della guerra al grande com- 
mercio inglese, pur non essendo stata prevista la guerra sotto- 
marina e quella aerea. 

Nella Grande Guerra l'Italia sarebbe stata nella Triplice 
icuro fattore della pronta vittoria, apportando un vitale con- 
tributo alle operazioni terrestri e più ancora alla fronte 
marittima, 

Con la vittoria della Triplice, l'Italia avrebbe avuto ric- 
chezze e risorse in ogni parte d'Europa e del Mondo, ma non 
avrebbe avuto i suoi sacri confini guadagnati facendosi guidare 
dal sentimento per entrare in guerra, e con la decisiva sua 
vittoria che determinò il crollo degli Absburgo e l’unità della 
bicipite Monarchi 

b) La Triplice del dopoguerra. Nell'Europa del 1914 
come în quella stabilita dal 1920 (scrivevo nel 1022 nel libro: 
u Per la pace dei nostri figli ») la coalizione italo-nustro-tedesca, 
in una futura resurrezione economica austro-tedesca è in grado 
di rappresentare una potente coalizione europea, 

L'azione terrestre (integrata dall'aviazione ¢ da quella del 
naviglio leggero in emersione ed immersione, entrambe rivolte 
particolarmente ad impedire rinforzi di truppe coloniali alla 
Francia) da due fronti convergerebbe contro la Francia e non 
escluderebbe operazioni contro il Regno Unito d'Inghilterra, 

Una formidabile azione contro i traffici marittimi anglo- 
francesi, potrebbe essere esercitata in Atlantico dalla Germania 
ed in Mediterraneo dall'Italia, 

Le potenze della coalizione orientale potendo crearsi una 
vita indipendente, sarebbero nelle privilegiate condizioni di 
poter arrestare completamente il loro traffico marittimo, man- 
tenendo l'integrità del tonnellaggio navale durante la guerra, 
ed acquistando implicitamente una privilegiata situazione com- 
merciule pel dopo-gnerra. 

L'Italia potendo provvedere ai suoi rifornimenti per via 
terrestre risolverebbe in modo soddisfacente il problema dei 
traffici. Inoltre, col ritirare la sua bandiera dai mari, gli im- 
mensi pericoli di nazione isolata nel centro del Mediterraneo 
sarebbero mutati în enormi vantaggi che le consentirebbero 
di insidiare le grandi vie dei traffici per Gibilterra e per Suez, 
di minacciare Malta e di concentrare tutte le offensive aerce 
contro le basi di Tolone e di Biserta. 


La coalizione centrale. 


lla coalizione anglo-franco-italiana (quella del Grande 
Conflitto) l'Italia è la potenza che conferisce la massima im- 
portanza al gruppo. 

Da due fronti (Francia e Italia) si svolgerebbe l'azione 
terrestre contro la Germania. L'Atlantico potrebbe essere insi- 
diato nei traffici, ma il Mediterraneo rimarrebbe un mare 
completamente libero dalle insidie, giacchè a differenza della 
Grande Guerra, non vi sarebbero più le basi adriatiche a di- 
sposizione dei sommergibili nemi, 

Con la coalizione centrale, per effetto dell'Italia, ë in pieno 
valore il potere marittimo in Mediterranco. Ovvie considera- 
zioni di vita e di posizione potrebbero stabilire per gli Stati 
minori un orientamento verso il gruppo italo-franco-inglese. 
Vella coalizione centrale, come in quella orientale, l'intervento 
dell’Italia determina l'orientamento delle potenze minori verso 
l'uno o l'altro gruppo. 


La coalizione occidentale o latina. 


E' il complesso solidale degli interessi dei popoli latini 
(Italia, Francia, Spagna). Trac origine storica nell'esistenza 
di una civiltà mediterranea, Si ispira alla forma di suggestione 
che, attraverso i secoli, ha l'idea latina ed alla potenza di 
fede che emana dalla religione comune ai tre Paesi. Si inform: 
al principio « il Mediterraneo ai popoli mediterranei ». Ha lo 
scopo di rendere il Mediterraneo un fattore di tranquillità per 


gli interessi coloniali dei singoli Stati, un m 
sperità economica. 

L'impiego del sommergibile e dell'aeromobile conferisce 
specialissima importanza politica, economica e militare alla 
coalizione latina. Questa può esercitare la sva azione nel M. 
diterraneo e nell'Atlantico; in Mediterraneo con carattere 
dominio, in Oceano con carattere di grave minaccia. Le grandi 
arterie dei traffici inglesi mediterranei sarebbero condannate, 
la grande via dei rifornimenti oceanici del Regno Unito for- 
temente compromessa. 


zzo comune di pro- 


L'Italia principale fattore di potenza in ogni coalizione europea. 


Riassumendo 

Con l'Italia la coalizione orientale è una gravissima mi 
naccia agli altrui interessi marittimi, mette in valore le forze 
terrestri, è in grado di assicurare via terra i rifornimenti 

Con l'Italia la coalizione centrale ha il dominio del mare 
Mediterraneo, è in grado di assicurarne via mare i rifornimenti. 

Con l'Italia la coalizione occidentale domina il Mediterr: 
neo, è una grave minaccia oceanica, è in grado di provvedere 
tanto via mare che via terra gi rifornimenti 

L'Italia nelle tre grandi coalizioni europee, rapprese 


come un tronco di base ai vari rami costituendo il massimo 
fattore di potenza complessiva. 
L'Italia mediterranea valorizzata dalle nuove armi. 

La Grande Guerra ammaestrò L'Italia (nelle sue gravi 


difficoltà pel problema mediterraneo), sulle possibilità di una 
specialissima nostra valorizzazione; quella cioè dell'arma sot- 
tomarina e dell'arma aerea, le quali richiedono un minimo 
relativo di materie prime quasi totalmente nazionali, con la 
più larga utilizzazione della mano d'opera delle nostre magni- 
fiche maestranze e, consentendo una vasta distribuzione del 
lavoro, rappresentano un campo di caratteristica applicazi 
del lavoro nazionale. 

La pratica e l'esperienza dimostrano la nec 
scoraggiarsi di appartenere al dinamismo delle minoranze ri- 
spetto alle maggioranze statiche. In Inghilterra l'Ammiragliato 
nel 1837 si pronunciava contro l'introduzione della propulsione 
a vapore, ed in Francia nel 1808 l'Ammiraglio Decrais, Mini- 
stro della Marina, rifiutando la torpedine di Fulton, la definì 
arma « bonne pour les Algériens et les corsaires ». Ciò, un 
secolo avanti di quando quest'arma fu per compromettere la 
potenza degli Alleati, e specialmente nel Mediterraneo dove la 
Francia aveva la direzione della difesa antisommergibile ! 

Convinto della necessità di battere nuove strade, nel ro; 
nel mio libro « Per l'efficienza d'Italia » scrissi: < Il sommer- 
gibile e l'aeromobile mettono il debole in condizioni di preoc- 
cupare il forte, siccome la pallottola di una rivoltella in mano ad 
un fanciullo può annientare un atleta ». 

E' perciò che le nuove armi, mentre costituiscono una 
preoccupazione per le nazioni potenti (come l'Inghilterra), 
valorizzano con un idoneo programma militare, le nazioni che 
(come l'Italia) sono in difficili circostanze naturali. 

L'Inghilterra, che si riteneva assoluta dominatrice dei 
mari e padrona delle arterie del mondo, ha visto nella Grande 
Guerra seriamente compromesso il potere marittimo, E” perciò 
che, superato il gravissimo pericolo, l'Inghilterra ha condotta 
una energica azione a Washington per far sopprimere l'im- 
piego dei sommergibili, rivolgendo а noi, in particolare, calde 
esortazioni, circa il possibile blocco operato ai nostri danni 
dai singoli nostri vicini mediterranei. Quando poi la nostra 
stampa ha creduto dare particolare rilievo alla logica sistema- 
zione di talune basi in Sicilia e Sardegna, l'opinione inglese 
ha sollevato la necessità che sia assicurata la libertà delle 
grandi vie marittime ! 

« L'arma subaquea e quella aerea costituiscono una seria 
preoccupazione all'impiego delle grandi navi dall'enorme costo. 
Le grandi vie dei traffici inglesi da e per lo stretto di Gibilterra 
ed il canale di Suez possono essere molestate e compromesse 
dalle offese subacque ed aeree. L'effettivo possesso di Malta 
può essere compromesso dagli incessanti e poderosi attacchi 


sità di non 
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aerei dalle nostre stazioni di Sardegna, della Sicilia e dell'Jonio 
concentrati contro i colossi militari e mercantili, rinserrati nel 
porto ed insidiuti all’esterno dille squadriglie dei nostri som- 
mergibili. Storiche piazzeforti quali Gibilterra, sotto l'im 
diato dominio aereo di grandi nazioni hanno un valore ridotto, 
rispetto al passato. L'ipotesi, inammissibile nell'anteguerra di 
un conflitto fra l'Inghilterra e l'Italia militarmente efficiente 
e che può rifornirsi via terra, merita perciò seria conside- 
razione n. 


ee 


Questi concetti sarebbero. rimasti « sulla carta » senza la 
olontà inerollabile del Duce. La loro realizzazione ha permesso 
è l'offensiva a migliaia di chilometri dalle 
conducendo a termine la più grande tra le 
alla Storia del Mondo. 

m 


Da quanto ho precedentemente esposto derivano i seguenti 
aforismi 

1) Una Nazione è tanto più efficiente ed ha tanto mag- 
eso nelle coalizioni per quanto più provvede con le pro- 
alle emergenze del suo programma politico, 
militare; 

2) Una nazione ad economia non indipendente offre una 
debole struttura militare e non vedrà nelle coalizioni ricono 
sciuti e compensati eroismi e sacrifici per quanto importanti ai 
fini della vittoria comune; 

Pertanto la ricostruzione dell'economia c delle forze ar- 
mate nazionali, voluta dal Duce ed in corso di attuazione, ri- 
sponde ad imprescindibili necessità nazionali che, valorizzando 
la nostra posizione, faranno dell'Italia nostra nn fattore deci 
sivo di potenza e perciò un effettivo strumento di pace mondial 


giore 1 
prie risorse 


nomico 


CONCLUSIONE 


Per l'outarchia dell'Italia mediterranea 


1) Condizioni di vita indipendente; 2) Situazione mediter- 
ranea centrale e conseguenti difficoltà per la libertà dei traffici; 
3) Colonie con vita tutt'ora dipendente; 4) Complessa configu- 
tazione peninsulare ed insulare; 5) Grandi centri demografi 
ed industriali; i litoranci facilmente vulnerabili, gli interni a 
relativa breve distanza da potenti vicini; 6) Frontiera marittima 
quasi quanto quella inglese; 7) Vasta frontiera terrestre; 8) 
Frontiera totale inferiore in Europa a quella della Russia sol- 
tanto; 9) Rete ferroviaria in gran parte litoranea; 10) Superficie 
i due terzi di quella della Francia con una popolazione sup. 
riore, onde un'effettiva nostra superiorità demografica che va 
costantemente accentuandosi; 11) Forze idrauliche di grandiosa 
utilizzazione; 12) Qualità di popolo a nessun altro secondo: 

Questo è il quadro delle caratteristiche della nostra sit 
zione e delle nostre necessità 

Di queste dodici caratteristiche ben nove rappresentano 
delle difficoltà 

Conscio di tale situazione, il 16 novembre 1922, Benito 
Mussolini, alla Camera nel suo primo discorso come Capo del 
Governo, disse: « Tutti i problemi della vita italiana sono stati 
già risolti sulla carta, ma è mancata la volontà di tradurli ne 
fatti. Il Governo rappresenta oggi questa ferma e decisa vo 
lontà. Noi intendiamo seguire una politica di dignità e di utilità 
nazionale. Non possiamo permetterci il lusso di una politica di 
altruismo insensato o di dedizione completa ai disegni altrui ». 

TI polinomio carbone - ferro - petrolio - cercali diventa l'og- 
getto di immediati provvedimenti. 

Non si creano i combustibili ma le nostre difficoltà naturali 
vanno riducendosi col cre sviluppo degli impianti idro- 
elettrici per trazione ed uso industriale, con l'elettrificazione delle 
ferrovie e con l'utilizzazione dei combustibili di bassa specie. 

Non si fa zampillare, con la bacchetta del rabdomante, il 
petrolio: ma la tenace opera in Albania e la cointeressenza in 
giacimenti esteri, oltre alle ionali ed alle risorse 
della idrogenerazione dei combustibili secondari, ci avviano 
alla totale liberazione dall'ineubo dei carburanti. 
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Non si creano i metalli, ma la più efficiente utilizzazione 
delle miniere della Cogne in Val d'Aosta, nella Nura in Sarde- 
gna, di quelle elbane e l'illuminato contributo della tecnica ia. 
riducono sempre più le nostre deficienze minerarie. 

Pel potenziamento dell'agricoltura italiana, alla terra (per 
secoli matrigna) diventata madre è stato richiamato il p 
per combattere l'urbanismo, 

La Roma dei Cesari aveva creato i suoi granai in Libia sul 
Popposta sponda. L'Italia nuova, pur ripetendo la politica 
economica romana di dare fiorente vita alle colonie, ha ná 
suoi confini assicurato ai figli con una nuova santa Баай, 
quella del grano, l'alimento indispensabile: «il pane » e cn 
un nuovo genere di guerra, « la guerra dell'Agro Pontino , ha 
conquistato alla Patria una ubertosa Provincia, 

Ш programma di valorizzazione nazionale si va completando 


nella Marina Mercantile esponente e fulero propulsore di 
nostra vita mica, 

nelle Colonie obbiettivo di una nuova nostra emigrarin 
e centro di nuove risorse, 

nell'Aviazione mirabile mezzo che sembra creato per die 
all'Italia la sua naturale funzione predominante nel Mediter- 
ranco, 

negli ordinamenti militari valorizzati dall'unità di Co 
mando. 


L'opera di nostra valorizzazione continua il suo corso se 
condo le direttive concluse in stile « mussoliniano » nel conu 
nicato della Seduta del 1° marzo u. s. del Gran Consiglio, cià 
con « l'invito alla scienza ed alla tecnica italiana di collaborare 
al sollecito raggiungimento del massimo di autarchia perchè s 
con la scienza, col valore e con lo spirito pronto a quals 
evento, i popoli meno dotati possono resistere all'eventuale us 
gressione di paesi ricchi di denaro e possessori delle maggiori 
risorse naturali ». 

Questa è verità enunciata lealmente e senza eufemismi: ma 
simo di autarchia nel sacrosanto dovere che ha un Paese pertes- 
stere ad eventuali aggressioni e non ai fini di mire egemoniache 
l'Inghilterra affermò la sua convenienza nel favorite 
l'Unità Italiana solo perchè il grande sviluppo di coste portnos 
avrebbero reso la Patria nostra tanto più vulnerabile da pa 
della Gran Bretagna; se in Francia Capi di Governo e Ministri 
non esitarono a dichiarare che la Corsica è una pistola puntata 
contro il cuore d'Italia, che Biserta ha il dominio dei due bacini 
mediterranei che rappresentano le nostre strade vitali, e che Ili 
serta e Tolone sono le anse della tenaglia che avendo per ft 
la Corsica può schiacciare l'Italia; se nel dopoguerra la situr 
ione generale italiana, è stata prospettata nella stampa francese 


dicendo: « Deficitaire en blé, privée de charbon, de petrile, et 
а peu pris de metaux, l'Italie doit pourvoir À son ravitaillement 
dans les pays d'ontre mer. C'est a que tradnisait sous une form 


frappante, l'un des Ministres de la Marine italienne, cn disant 
Un ennemi que nous est superieur sur mer, pourra nous co 
taindre à capituler par un simple blocus, Il nous condui: la 
famine et à l'impossibilité de nous battre, faute des metus & 
de charbon. Tout notre effort devra tendre à mantenir ouverts. 
п moins en partie, les routes de la mer »; il Tribunale della 
Storia riconoscerà che, per le sopra enunciate constatazioni, 
l'Italia, Inngi dal perseguire programmi di guerra, è nella st- 
crosanta necessità di salvaguardare la propria difesa con la vi 
lorizzazione della sua economia. 


Perciò « il raggiungimento del massimo dell'autarchia per 
quanto concerne il fabbisogno militare e il sacrificio anche t 
tale, se necessario, delle esigenze civili a quelle militari n, deve, 
nel diritto di un popolo alla sua vita essere definito « sinti 
autarchia n. 


Nella speranza che, sc non i nostri figli, i nostri nipoti 
sano vedere la realizzazione dei principî idealisti di fratemità 
degli uomini e dei popoli, nei nostri cuori e nelle nostre menti 
siano vive le parole pronunciate dal Re Vittorioso, alla ini 
gurazione della prima sessione parlamentare dopo l’avvento del 
Fascismo: « L'Italia non può restare inerme tra armati nè più 
correre il pericolo di essere sorpresa dagli avvenimenti ». 
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DI TECNICA 


Navi bananiere 


Bisogna lodare, prima ancora di parlarne, l'intelligente fa- 
tica superata dal Generale Barberis con la sua lucida, dotta ed 
utile monografia sulle navi bananiere, pubblicata recentemente 
a cura della R. Azienda Monopolio Banane (1). Lavori di questo 
genere presentano sempre delle difficoltà che non è fa 
cere. Raccogliere in appena un centinaio di paginette una larza 
messe di notizie, delle quali le fonti non sempre sono a portata 
di mano nè sempre sono sicure, e disporle e commentarle in 
modo da interessare chiunque abbia occasione di leguerle, non 
è impresa che possa riuscire agevole. Tanto più se si tratta, 
come nel caso in esame, di pubblicazioni di carattere pretta- 
mente divulgativo, per le quali scopo principale è quello di ar- 
rivare a contatto col maggior numero possibile di lettori. Questi 
lettori il Gen. Barberis trova modo di Insciare tutti soddisfatti 
dai semplici curiosi in cerca di notizie inedite o poco note, ai 
tecnici ed agli specialisti. E accontenta i primi senza bisogno 
di far... del colore, e accontenta i secondi sottoponendo alla 
loro attenzione una abbondante scorta di dati e di conside 
zioni di molto rilievo, senza per questo mostrare la benchè mi- 
nima idea di montare in cattedra e di assumere arie professorali 

Più che una monografia vera e propria, questa del Gi 
rale Barberis è la dotta ma bonaria chiacchierata di un valenti 
simo tecnico il quale desidera solo far conoscere agli italiani 
delle cose che possono e debbono interessar loro. 

Invero, la produzione, il trasporto ed il consumo delle 
banane somale va assumendo di anno in anno aspetti sempre 
più degni di considerazione. Nel quadriennio 1025-20 la So- 
malia italiana ha esportato tante banane per una media annua 
di soli 1.186 quintali, Nel 1934, invece, questa cifra appare 
più che centuplicata toccando i 144.216 quintali annui dei quali 
131.682 sbarcati in Italia. E alla fine del 1030 il movimento 
ascensionale dell'esportazione appare ancor più vigoroso. Per 
contro lo sviluppo dei « nostri » mezzi di trasporto marittimi 
non ha seguito lo stesso ritmo. 

La banana, come spiega esanrientemente il Generale Bar- 
beris, è un frutto assai delicato che richiede cure meticolose 
durante il periodo della maturazione, spesso coincidente con 
quello del trasporto dal luogo di produzione a quello di co 
sumo. Ciò spiega la nascita di vere e proprie flotte di na 
bananiere, diligentemente attrezzate allo scopo, nei principali 
paesi produttori e in quegli altri nei quali la moda del consumo 
delle banane s'è maggiormente difusa. Gli Stati Uniti, che 
figurano in testa alle statistiche dei paesi importatori di banane, 
posseggono oggi ben so navi bananiere, tutte di proprietà della 
« United Fruit Company ». Quasi altrettante ne possiede 
l'Inghilterra e numerose sono anche quelle della Francia, della 
Germania, del Giappone e dei paesi scendinavi, Questi ultimi, 
anzi, si sono specializzati nella costruzione di bananiere che 
poi fanno navigare per proprio conto o noleggiano ad altri 
paesi importatori del saporito frutto tropicale. 

In Italia, invece, fino al 1030 il traffico delle banane, invero 
assai modesto fino a quell’anno, tra la Somalia e la Madrepatria, 
veniva esercitato a mezzo di ordinarie navi di linea come il 
Crispi, il Mazzini, il Timavo, il Duchessa d'Aosta, ecc. Su que- 
ste navi venivano approntate di volta in volta delle stive refri- 
gerate, dentro le quali lc banane non si può dire che facessero 
delle ottime traversate. Fu nel 1031 che la S.A.N.LS. (Società 
Anonima di Navigazione Italo Somala) prese a nolo dalla 
« Jamaica Direct Fruit » la prima nave bananiera vera e pro- 
pria : la Jamaica Merchant e subito dopo, nello stesso anno, la 
bananicra svedese Sanders. Quest'ultimo battello di proporzioni 
modeste (75 m. di lunghezza e 1.255 tonn. di stazza lorda) era 
a vapore, manteneva in navigazione una velocità di 12 nodi, 


ile vin- 


I1 Gen dr. Ing L Bamems: Mari Danamiere. Volume in VIII di 108 pagg. con 
diverse tavole è fotografie fuori testo, Edito a cura della F.A M.B. Roma, ¥ 


aveva stive refrigerate per 2.200 me. ed un impianto frigorifero 
di 110.000 frigorie-ora. Essa rimase alla SA.N.LS. per circa 
duc anni, fino a quando cio? la predetta Società — che pratica- 
mente deteneva il monopolio del trasporto delle banane so- 
male — non si decise ad acquistare in Tsvezia, mentre erano 
ancora in costruzione, le prime tre bananiere di proprietà 
liana: Capitano Bollego, Capitano Cecchi, Duca degli Abru: 

Con una lunghezza tra le perpendicolari di m. 90,22, una 
stazza lorda di tonn, 2.316,17 ed una portata lorda al centro 
disco di tonn. 1.050, queste navi non possono portare che 416 
tonn, nette circa di banane il cui peso specifico si aggira intorno 
a 0,20. Hanno inoltre una stivetta prodiera della capacità di 
circa 200 me. per merci generali e alloggi per 12 passeggeri di 
classe. La velocità d'esercizio, prevista in 15 nodi, si mantiene 
di solito — data l'inclemenza dei mari in cui le tre bananiere 
navigano — sui 14 nodi. 


i. 


L'apparecchiatura frigorifera che tanta importanza assume 
а bordo delle bananiere, assicura alle stive una temperatura di 
circa 11°% mentre con gli otto picchi di carico di cui ogni nave 
è munita, tutto il carico di banane si può sbarcare in un solo 
giorno. 

Durante il 1934 la S.A.N.T.S. acquistò due battelli « sedi- 
centi bananiere », come li chiama il Generale Barberis: Il 
Fior di Mandorlo ed il Fior d'Arancio (2). Tutte e due queste 

i non avevano impianto frigorifero ma solo stive ventilate 
a mezzo di grosse maniche a vento: la S.A.N.LS. le rivendette 
alla fine del 1935 rimpiazzandole con due belle moderne 
niere prese a nolo sempre da armatori Scandinavi : il Giuba e 
lo Scebeli. Entrambe queste navi hanno una lunghezza fra le 
Pp. di m. 05,27, una stazza lorda di tonn. 2600, una portata 
lorda al centro disco di tonn. 2286, uma capacità di stive re- 
frigerate di me. 4200, una velocità di 16 nudi in ordinaria 
navigazione ed attualmente alternano i loro viaggi tra la Somalia 
е Genova con le altre tre tipo u Bottexo w. 

se 


La refrigerazione e la ventilazione delle stive a bordo delle 
bananiere è di capitale importanza, Su questo argomento il 
Generale Barberis si sofferma giustamente in modo particolare 
e poichè la sua vuole essere, come abhiamo detto, opera divul- 
gativa, l'argomento è trattato con quella semplicità e chia- 
rezza di linguaggio ch'è indispensabile per divenire alla portata 
anche di quei lettori che posseggono un corredo modestissimo 
di nozioni tecniche, 

sistemi di refrigerazione ogui în uso sono illustrati 
con dovizia di dettagli, ed interessanti in modo particolare ap- 
paiono le considerazioni dell'Autore intorno ai criteri che deb- 
bono guidare l’armatore nella scelta del sistema più opportuno. 
Altrettanta cura è dedicata alla illustrazione dei metodi di ven- 
tilazione che si riscontrano a bordo delle diverse flotte bx 
niere: metodo dalla cui efficacia dipende in gran parte il 
golare svolgimento del processo di maturazione delle banane 
ed in definitiva il buon esito dell'industria dei trasporti. Avere 
delle stive refrigerate a bordo, infatti, non basta: è indispen 
sabile che la temperatura più propizia per la regolare matura- 
ione delle banane si mantenga ad un livello praticamente co- 
stante (circa 11°!:) ed uniforme per tutti i punti della stiva 
Ed è neualmente indispensabile che l'aria, che rapidamente si 
vizia per effetto dell'umidità e dell'anidride carbonica emesse 
dalle banane, venga continuamente rinnovata con aria sana 
presa all'esterno. Per questo in una moderna bananiera, come 


I divers 


421 1 due pirosenti qui citati, Fior di Mandorio e Fior d'Arancio. in verità non 
furano mal Usati come < bananiere » në m tale scopo acquistati, Ricorderemo che Ta 
SANTS nel 1995 imin un aereo ута l'italia ed il Baltico pei trasporto della 
Теда fresca italiana e ресін D questo servirlo ap 
punto furono destinate te due navi I trasporto di q 

Rttenzioni di quelto di banane е per esso | due tipi € Fiore» erano 
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quelle attualmente in costrizione per conto della R.A.M.B. 
(Regia Azienda Monopolio Banane), l'aria delle stive viene rin- 
novata in media 4o volte all'ora ed è preventivamente refri- 
serata. 

Nè basta refrigerare e ventilare soltanto. L'una cosa e 
Valtra a nulla servirebbero se le stive non fossero bene isolate. 
Una stiva refrigerata male isolata, scrive il Barberis, ri 
miglia ad una nave con delle falle dalla quale occorre pompare 
continuamente per tenerla a galla. Conseguenza: necessità di 
mezzi d'isolamento efficaci e duraturi. 

In questo campo il sughero man — nono- 
stante i molti altri materiali proposti come, imo, il ve- 
troflex in fili sottilissimi di due millesimi di millimetro di 
diametro — un dominio pressochè incontrastato ed anche le 
muove bananicre italiane cui abbiamo sopra accennato ado- 
perano il sughero sotto forma di lastre di conglomerato e di 
granulato sciolto dove le lastre riescono di difficile siste 
mazione. 


A questo punto il lettore può domandars' : la refrigera- 
zione delle stive — annessi e connessi compresi — è la sola 
peculiarità che tingue le navi bananiere dalle ordinarie navi 
da carico? 

No. Altre caratteristiche di sostanziale importanza fanno 
di questi bastimenti qualcosa di veramente diverso dai « cargos » 
тпай: Caratteristiche da cui traggono origine problemi di non 
facile soluzione per il progettista. Le più importanti sono: 
portata lorda 


1) Ba 


so valore del rapporto 
za lorda 


2) Alte velocità. 
3) Piccole dimensioni. 
4) Abbondanti mezzi di carico e scarico. 


La prima di esse si spiega facilmente. La stazza lorda espri- 
mendo la capacità cubica delle stive, ha un valore fisso per ogni 
nave; la portata invece, legata com'è al tipo della merce tra- 
sportato, diventa tanto più alta — e può raggiungere benissimo 
il valore massimo consentito dai Regolamenti sul bordo libero 
— quanto più alto è il peso specifico della merce stessa. E poi- 
chè questo peso specifico si suole assumere pari а 0,70 nel caso 
di merci generali mentre si arriva appena a 0,20 -+ 0,22, al 
massimo nel casn di banane, ecco spiegato perchè il rapporto 
sopradetto oscilla intorno a 1,60 per le ordinarie navi da carico 
e scende invece al disotto dell'unità per le navi bananiere. 

In realtà poi la portata lorda di una bananiera è un numero 
ottenuto come compromesso tra quello che esprime la portata 
lorda della nave carica di banane e quella che esprime la portata 
lorda della nave carica di quelle merci generali che spesso tra- 
sporta nel viaggio di ritorno in Colonia. Ciononostante esso è 
sempre un numero sensibilmente più basso di quello usuale. 
Da notare infine che, il fatto che le bananiere possono sfrut- 
e solo in parte le loro reali possibilità di carico (uma 
^ Bottego », per esempio, con una portata netta în merce di 
1600 tonn. trasporta solo боо tonn. di banane, imballaggio com- 
preso) porta come conseguenza che questi bastimenti navigano 
sempre molto emersi; il che significa che l'immersione della 
carena si riduce notevolmente ed il progettista è costretto a 
studiare, per la parte bassa dello scafo, delle forme che per 
debbono discostarsi da quelle correnti di un ordinario 
omi e ugualmente veloce. 


necessità 
« cargo » delle stesse dimens 

Le alte velocità vanno attribuite un po' alla moda generale 
diffusasi in questi ultimi anni nel campo della Marina Mer- 
contile, per eui si è passati — con i cargo-liners — dagli otto o 
dieci nodi di venti anni fo agli attuali 13, 14 ed anche 16. Ma 
principalmente esse rappresentano una necessità d'ordine eco 
nomico; specie nel caso comune a parecchie flotte bananiere, 
di lunghe traversate che superate con lentezza potrebbero riu- 
scire esiziali per la buona conservazione delle banane. Le quali, 
anche se tenute in celle refrigerate e ventilite a dovere, non 
nno di solito oltre i 32 giorni di vita. 
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Il Generale Barberis spiega, anche qui le ragioni per cui 
con i « cargos » addetti al trasporto di merci generali si sia 
arrivati — seguendo pure in questo caso Ia moda delle dimen- 

oni sempre maggiori — alle 12.000 tonn. di portata, con 
quelli dei grandi laghi adibiti al trasporto di minerali di ferro, 
si siano raggiunte le 16.000 tonn.; con le petroliere si siano 
toccate anche le 22.000 tonn., mentre per le bananiere difficil- 
mente si sono superate le 3.000 tonn, 

Il quantitativo globale delle banane trasportate in tutto 

hi di produzione a quelli di consumo è, com- 
parato con quello di altre qualità di merci, assai modesto: 
2.500.000 tonn. circa annue; e per di più distribuite in molte 
mi l'una lontana dall'altra. Tenuto conto anche del fatto 
che la banana si può raccogliere in quasi tutte le stagioni del- 
e che va posta sul mercato, di volta in volta, in quan- 
mente limitati a causa della sua breve durata, 
si spiegano subito le ragioni che impongono un freno al- 
‘aumento della mole delle bananiere. 

Anche le ragioni determinanti della quarta caratteristica 
cui accenna il Barberis, sono ente intuitive e costitui- 
scono uma necessità collegata anch'essa con la matura assai 
delicata della banana. La quale andrebbe a rischio di guastarsi 
se gli inevitabili sbalzi di temperatura cui va sottoposta durante 
le operazioni di scarico si dovessero prolungare oltre certi 
limiti. Per questo in aleuni porti americani, inglesi e francesi 
esiste una speciale attrezzatura (elevatori a moria, con sacche 
di tela gommata, ecc.) sussidiaria dei mezzi ordinari di bordo 
mediante la quale non solo si riduce al minimo possibile il 
tempo richiesto per lo sbarco di tutta la merce, ma si rende 
anche più « dolce » il passaggio dei caschi dalle stive ai depo- 
siti di terra. 


Naturalmente su attrezzature di questo tipo possono con- 
tare solo quelle bananiere che battono itinerari fissi; le altre 
non possono е non debbono fare affidamento che sui propri 

iezzi. Si hanno così delle navi di modeste dimensioni con un 
corredo di picchi da carico assai cospicuo. I nostri « Bottega n 
per esempio, con una stazza lorda di tonn. 2.316 dispongono 
di otto picci di carico, nno dei quali della portata di 15 tonn., 
mentre il v cargo » Recea, per citare un nome, con una stazza 
lorda di tonn. 5.021 non ha che cmque picchi 
+++ 


mare ora, sia pur brevemente, alle quattro bana- 
meramente italiane che sono in costru- 
zione pr antieri liguri e giuliani e delle quali il Generale 
Barberis ei offre un quadro completo, ci pare superfluo av- 
vertire che tutte le necessità collegate alle peculiari caratteri- 
stiche di queste navi sono state studiate e vagliate dai nostri 
tecnici colla massima attenzione. 

I risultati delle prove che saranno intraprese prossimanente 
e più ancora le future risultanze di esercizio diranno fino a 
qual punto esse siano state soddisfatte. A noi però sia permesso 
n d'ora esprimere la certezza che assai difficilmente è pos- 
sibile fare oggidì meglio e di più perfetto di quanto hanno 
fatto i progettisti e i costruttori delle nuove bananiere italiane. 
Le quali, come abbiamo detto, sono quattro e tutte e quattro 
costruite sugli stessi disegni, Con un ponte principale, un 
ponte di sovrastruttura completo, castello, tughe al centro е 
tughetta a poppa, misurano m. 112 di lunghezza al galleggia- 
mento, m. 14,60 di larghezza massima, m. 5,51 di altezza al 
ponte principale, hanno stive refrigerate per circa 4.000 тс, 
una stazza lorda di 3.500 tonn, (la stazza Suez, importantissima 
ai fini della tassa di pas i| Canale è di 2.250 
tonnellate), una portata lorda di circa 2.300 tonn. ed una portata 
in banane, con le stive al completo, di g00 tonn, Hanno inoltre 
due stivette — una a poppa e l’altra a prora — della capacità 
di circa 1.000 mc. e, pur essendo navi da carico, portano i 12 
passeggeri concessi dai regolamenti. 


Nell'acce 
niere veramente ed 


geio attraverso 


Per questi passeggeri sono state studiate sistemazioni con- 
fortevoli al massimo grado: per 2 di essi vi sarà addirittura 
un appartamentino di lusso con salottino e per gli altri ampi 
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camerini a due letti con bagno, mentre tutti avranno a disposi 
zione una bella sala da pranzo con veranda fumatoi ai lati 
ed aria condizionata a 20° nei mari tropicali; ed è facile preve- 
dere che i passaggi sulle nuove bananiere italiane, le quali 
compiranno il tragitto Genova-Merea in 10 giorni e quello 
GenovaMassaua in cinque alla velocità d'esercizio di 17 nodi, 
saranno addirittura contesi. 

Anche per l'equipaggio, composto di 36 persone, sono stati 
studiati alloggi rientrati (nessun locale è esposto direttamente 
ai raggi cocenti del sole) spaziosi e sani disposti nella tuga 
centrale alta m. 2 

Il servizio di carico e scarico, inutile dirlo, è stato partico- 
larmente curato. Vi sono ben 15 picchi di carico, uno dei quali 
della considerevole portata di 30 tonn., mossi tutti da verricelli 
elettrici, Con una simile attrezzatura e con l’enventuale ausilio 
dei mezzi di terra sarà possibile scaricare le goo tonn. di ba- 
папе in un solo giorno. E’ inoltre prevista l'apertura di quattro 
grandi portelloni di murata di m. 2x 1.80 per il caso іп cui 
le esigenze di servizio lo richiedessero. 


Le banane verranno caricate per adesso in gabbie e si- 
stemate entro due grandi stive refrigerate, una a poppavia e 
l'altra a proravia dell'apparato motore. Ma è probabile che in 
avvenire si arrivi ad eliminare le gabbie che assorbono una 
parte considerevole (crea il 20%) dello spazio e quindi della 
portata utile, stivando i caschi en vrac, come dicono i francesi 
ossia all'impiedi in strati sovrapposti. 

In questo caso la stiva prodiera verrà divisa în due nel 
senso dell'altezza, da un corridoio intermedio (l'orlop deck 
degli inglesi) per la cui sistemazione sono giù studiati î ne- 
cessari attacchi. 

L'impianto frigorifero, della potenzialità di 350.000 fri- 
gorie-ora, è del tipo ad anidride carbonica, a circolazione di 
salamoia. La ventilazione, del tipo cosidetto side-to-side ma 
modificato e notevolmente migliorato rispetto a quello gene- 
ralmente in uso su altre bananiere, è fatto a mezzo di quattro 
ventilatori: due della portata di 1.300 me, al minuto e due 
della portata di ooo me. azionati da quattro motori elettrici per 
una potenza complessiva di 52 HP. Tutti i ventilatori sono 


Pioni generali schematici delle nuove bananlere in costruzione пе! cantieri italiani per conto della R. A.M. 
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preceduti da refrigeratori d’aria aventi una superficie totale di 
1.300 mq. 

Degli apparati motori, due sono Fiat e due tipo Sulzer ma 
completamente costruiti in Italia dai Cantieri Riuniti del- 
l'Adriatico. Tutti e quattro sono a due tempi, semplice effetto, 
e rappresentano quanto di migliore si costruisca oggigiorno in 
fatto di motori Diesel. La loro potenza è tale da assicurare alle 


prove una velocità di nodi 18,5 ed in navigazione — l'abbiamo 
detto — 17 modi. Il consumo di пайа per miglio non dovrà 


40,9 ausiliari compre: 
m 
alla cui intelligente e appassionata 
те deve molto, con- 


superare i Kg. 


П Generale Barberis, 


one la nascita delle nuove banai 


coopera 
clude la sua 
essere una nobile e giusta affermazione d'italiauità. 

« Siamo ben lontani, egli dice, jer portare alle 
stelle le nostre nuove bananiere italiane ed affermare che in 


ica con alcune considerazioni che vogliono 


dal 


ogni loro particolare non è possibile fare di meglio. Ma possiamo 
dire, con tutta sicurezza, che esse saranno navi eccellenti di 
gran lunga superiori alla media e che fu 
dustria navale italiana ». 

Tutto, infatti, di queste navi è italiano: dal progetto dello 
scafo а quello dei motori, dall'impianto frigorifero agli a 
E, fatta eccezione per le tavole del fasciame dei ponti, an- 
che tutto il materiale è italiano. Non basta un simile certi- 
ficato di nascita per dare ragione al Generale Barberis e per 
aprire molte strade alle nuove, bellissime unità della R.A.M.B.? 
Su queste strade esse percorreranno, con sicuro prestigio, molto 


cammino. 


amo onore all'in- 


ssori, 


Aspetti della produzione di motonavi nel 1936 


nto del 


sensibilissimo increm 
to motore a com- 


Il 1936 ha segnato un nuovo 
tonnellagzio mondiale delle navi con app: 
guendo un ritmo sempre più accelerato, 


bustione interna. 8 
s'è passati dalle 333.000 tonn, dw. di motonavi varate in tutto 
il mondo nel 1933 ad 1.000.000 di tonn, dw. dello scorso anno. 
Qualche compagnia di navigazione ha addirittura bandito il 
vapore a bordo di tutte le nuove costruzioni varate nel 1039: 
è il caso della « Blue Star Line » inglese i cui cargos si dedi- 
cano specialmente al trasporto di derrate alimentari deperibili 
mato, questa Compagnia ha 


Su 44.000 tonn, dw. di naviglio va 
fatto istallazioni di motori Diesel per una potenza complessiva 
di 58.000 HP; il che conferma fra altro la moderna tendenza 
di molti armatori verso velocità sempre più alte per i 


naviglio 


da carico adibito a servizi di linea regolari. 

Un'altra Compagnia, anch'essa inglese, ha dato un apporto 
as considerevole all'incremento cui abbiamo sopra aceen- 
nato : la « Union Castle Line » esercente alcuni fra i più impor- 
tanti servizi rapidi per passeggeri e merci deperibili sulle lince 


del Sud Africa.Da sola essa ha varato nello scorso anno tante 
a 80.000 tonn. dw. e come la consorella « Blue 
lla completa eliminazione del vapore 


Imente ha sullo s 


motonavi per c 
Star Line » sembra decisa 
tutte le sue muove costruzioni. Attua 


mei cantieri britannici parecchi transatlantici con propulsi 


Diesel ed ha in progetto di sostituire i motori di tre dei suoi 
liners con altri più potenti, capaci di elevare le velocità di 
esercizio di due o tre nodi. 

Il maggiore sforzo, in fatto di produzione di motori Diesel 
è stato operato però dalla Germania. Alla fine del 1936 le sta- 
vari delle motonav 


tistiche mondiali relative 


mostrano que- 
st'ultima nazione alle immediate calcagna dell'Inghilterra e 


элгй 10: 


non v'è dubbio che la distanza si sarà accorciata ancor più 
remo arrivati alla fine del 1937. 
по di ril'evo il considerevole numero di petroliere varate 
in Germania nel 1036 per conto della marina tedesca e 
marine estere e ancor più quello delle petroliere attualmente 
in costruzione o g 
Anche in Giappone s 
tonnellagio dw. varato e potenza installata sta a dimostrare 
come l'armamento di questo paese si orienti verso le alte velo- 
cità, Nell'elenco di costrutto 


ordinate. 


è andati avanti e l'alto rapporto tra 


i di motonavi per il 1036 non 


figurano invece gli Stati Uniti, e la cosa è tanto pi 
dente în quanto si tratta di un 


sorpren- 
aese le eui risorse di combu- 
stibili liquidi sono tra le più cospicue del mondo e non privo, 
certamente, d'una industria nan 


ale bene attrezzata, 


Se passiamo ad esaminare rapidamente le caratteristiche 
principali dei motori installati a bordo delle costruzioni varate 
durante il 1936, troviamo che il motore a 4 tempi è stato del 
tutto bandito per lasciare il posto a quello a due tempi, a 


doppio o semplice effetto, con numero rilevante di cilindri per 
ogni unità per le alte potenze 

Il transatlantico inglese Stirling Castle di 25.000 tonn., la 
più grande motonave varata durante lo scorso anno, ha due 
motori Burmeister e W 


n su dieci cilindri, a due tempi e doppio 


effetto, della potenza di 15.000 HP ognuno: complessivamente 


30.000 HP asse su due linee d'assi. Innov: 
destinata 


ione interessante, 


venire, l'installazione di due caldaie 
funzionanti con i gas di scappamento dei motori principali e 
dei cinque motori da 1.000 HP a 
trogeni per 


l un sicuro 


onanti i cinque gruppi elst- 
servizi ausiliari. Durante la prima traversata da 
Cape-T'own a Southampton lo Stirling Castle ha mantenuto una 


velocità di nodi 10,25 dopo aver raggiunto quella di 20 nodi per 


un periodo di 24 ore. 


motori Sulzer e Fiat installati 
— come è noto — a bordo dei nostri transatlantici Saturnia 
e Vulcania, Il primo, con i suoi 
i 


Ottimo il comportamento de 


50.000 HP indicati, rappresci 
de la potenza più elevata su due 


transatlantico che possi 


lince d'assi. 

Degno di attenzione il favore incontrato presso gli arma- 
tori inglesi da un particolare tipo di motonave da carico di 
tipo economico. S'era chiesta ai costruttori navali una nave da 
o di ооо tonn, di portata, capace di raggiungere la 
velocità di 10-11 nodi con un solo motore che non consumasse 
più di 6 tonn. di combustibile al giorno. La Ditta Doxford che 
ha studiato la soluzione del problema ha realizzato un apparato 


in cui il motore principale — rispondente alle esigenze richieste 
ria alla propuls 
calorifica (gas di scappamento) per la 
produzione del vapore destinato agli ausiliari di bordo. 

Di qu 


— oltre che fornire 


potenza neces one, 


fornisce anche l’energi 


sto tipo di motonave sono stati varati l’anno scorso 


ultati da essi forni 


12 esemplari ed i p 
abl 


по detto, lusinghie 
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U R I 


S P R U D E N Z A 


Certificato di navigabilità e assicurazione 


Il Piroseafo Laid assicurato per un solo vin 
dizione che fosse munito di regolare certificato di navigabilità, 
subì durante una traversata un'avaria; ma gli assicuratori s ri: 
flutarono di riconoscere il danno eccependo che il certificato di 
navigabilità posseduto dalla nave non copriva l'intera traver- 
sata per la quale la nave era assicurata ma unicamente una parte 
di essa, in quanto la navigabilità veniva accertata soltanto per 
le acque d'Estonia e del Golfo di Ri le coste 
tedesche del Baltico cui il Laid era diretto. L'armatore rico 

al magistrato sostenendo il proprio diritto ad essere indenni.» 
zato dai suoi assicuratori poichè la nave era munita di certifi- 
cato di navigabilità, sia pur parziale, ed il sinistro erasi co- 
munque verilicato in acque per le quali tale certificato aveva 
pieno valore. Giunta la questione alla Corte Suprema Germa- 
ica, questa ha statuito che il certificato di navigabilità richiesto 
in un contratto di assicurazione a viaggio, deve intendersi come 
atto a coprire l'intero viaggio e non una parte soltanto di esso 
senza di che il contratto assicurativo stesso non ha effetto, ed 
ha ritenuto che se anche il sinistro avvenga in acque per le 
quali il certificato di navigabilità sia valido, il contratto assien- 
rativo non possa essere invocato dal sinistrato qualora esso 
copra con l'intero viaggio della nave anche i rischi in acque, 
se pur non raggiunte, non contemplate dal certificato di navi- 
gabilità. 


Copertata, rischi del mare e negligenza 


il piroscafo norvegese Stranna stava 
ultimando ad Hering Cove la sua caricazione di legname in 
tavole e murali, a compiere la quale, secondo il pattuito quanti- 
tativo del charter ed altre volte imbarcato senza inconvenienti, 
ancor gli mancavano una dozzina di standard della voluminosa 
copertata : il tempo era nebbioso con calma di vento e di mare, 
quando improvvisamente nell'alzare un'imbragata la nave pren- 
deva una forte sbandata a sinistra per effetto della quale le 
rizze già poste al resto della copertata si rompevano provocando 
la rottura degli « stanti o che 1а reggevano, mentre come di 
sobbalzo la nave stessa improvvisamente si raddrizzava per 
passar subito ad una più forte sbandata a destra, sulla quale 
la maggior parte della residua copertata venne « sbarcata » 
andando dispersa in mare: di tale legname solo una parte fu 
potuta ricuperare mentre 4843 tavole andarono perdute. AI 
momento dell'incidente lo Stranna era in realtà traversato alla 
corrente di marea che entrava ed il capitano credette poter 
attribuire l'inattesa e repentina successione dei due disastrosi 
sbandamenti alla esistenza di una controcorrente in uscita che 
avrebbe determinato, nell'improvviso contrasto con quella 
trante, un vivo rollio della nave. I caricatori, facendosi furti 
che il bordo aveva già rilasciato regolare ricevuta di imbarco 
delle 4543 tavole perdute, tennero l'armatore responsabile del 
corrispondente valore citandolo in giudizio per esserne risar- 
citi. La questione venne così portata al giudice Langton della 
Admiralty Division di Londra, il quale, nell'udienza conclu- 
marzo scorso, non fu troppo persuaso della spiega- 
dal capitano dello Strana al fenomeno che aveva 
causato l'incidente: d'altro canto l'armatore gli faceva rilevare 
che il caso rientrava nei consueti « rischi del mare », mentre 
così il charter che le polizze е l'uso stabilivano che la carica- 
zione del legname sopra coperta doveva considerarsi fatta a 
rischio e pericolo del caricatore e non del vettore o della nave 
Il dibattito sull’interessante caso appariva, così impostato, 
tutt'altro che facile a risolversi, in quanto occorreva anzitutto 
precisare se veramente poteva parlarsi di « rischio di mare » 
quando non si era verificato nè moto ondoso per sè stesso 
pericoloso per una nave in regolare assetto di navigazione, nè 
vento di tal forza da pregiudicare la stabilità di una nave con 
copertata, Nè il magistrato mancò di rilevare come gli diffet- 


Nel luglio del 10, 


tassero sufficienti prove per attribuire il caso ad un eccessivo 
mprevedibile peso della copertata (che pur essendo di volume 
giù altre volte imbarcato poteva essere stata costituita da legna- 
me più pesante per maggior umidità o minor stagionatura), così 
come non aveva clementi per supporre, come prospettavano i 
catori, che il guaio fosse dovuto a negligente od errata rego- 
ei doppi fondi del piroscafo, Sir 
Langton rilesse accuratamente in udienza la clausola del charter 
ripetuta anche sulla polizza e che esattamente suonava cosi: 
«I pericoli del mare e tutti i rischi od accidenti quali che siano 
nerenti al mare, ai fiumi ed alla navigazione, ovunque si pre- 
sentino, compreso qual. specie di porto di caricazione, si 
intendono sempre reciprocamente eccettuati anche quando deter 
minati da negligenza, colpa od errore di apprezzamento del capi 
tano, dei marinai o di altri dipendenti dell'armatore»; e concluse 
che, in mancanza di più chiara e soddisfacente spiegazione sulle 
ase dell'avvenimento, egli riteneva che l'accaduto potev 
attribuirsi a negligenza del capitano durante la 
anzichè al vero e proprio « rischio di mare w come inte 
spirito della condizione di polizza; d'altro canto però ha ritenuto 
di dover interpretare tale condizione, pattuita mel senso che 
le parti contraenti del charter avevano reciprocamente esclusa 
ogni responsabilità per i danni della copertata che fossero co- 
munque dovuti anche a negligenza del capitano; e pertanto 
ha respinto la domanda di indennizzo avanzata dai caricatori 
in » l'armatore non poteva, secondo tale clausola del 
т chiamato a rispondere dei danni derivati al carico 
di copertata. Il dibattito ha sollevato grande interesse sopi 
tutto perchè coinvolgeva una decisione di principio sulla pos- 
sibilità di incorrere nei « Perils of the sca» trovandosi nel 
porto di caricazione; cd il Magistrato, pur evitando di affron- 
tare una specifica deliberazione al riguardo, ha tuttavia lasciato 
chiaramente intendere che se le spiegazioni o le prove del capi- 
tano lo avessero meglio persuaso sulle causali da lui addotte, 
egli avrebbe ammesso il principio che anche in porto possa 
giocare la clausola di esenzione di responsabilità per i rischi 
del mare. 


cari 
lazione della zavorra d'acqua 


Rischio di mare ed onere di prova 


Gli armatori del piroscafo inglese Lady Drake avevano 
presentato ricorso contro la decisione della « Superior Court » 
di Quebec in una vertenza per danni subiti dal carico di me- 
sse in fusti trasportato con detta nave. La Corte Supren 
del Canadà, che ha funzioni corrispondenti alla nostra Cassa- 
zione, ha ora respinto il ricorso sentenziando che, se era pur 
vero che il bordo, facendo appello ai rischi del mare dei quali 
non poteva essergli data responsabilità, aveva fornito valida 
prova che la merce era stata stivata a dovere, non era men 
vero che il danno sussisteva e che in difetto di altra plau- 
i ne del modo come esso si fosse prodotto, di esso 


mandosi alla indicazione del giornale nautico circa i maltemni 
ti durante la navigazione ed il conseguente forte rollio 
e beccheggio sofferto. La Suprema Corte a til riguardo ha 
voluto precisare che il rischio di incontrare mal tempo, rollio 
e beccheggio è normale di ogni navigazione e che spetta а 
punto al capitano prevederlo e curare che per esso non derivi 
danno al carico che gli è stato affidato. Nel caso specifico il 
chiede: « se lo stivaggi veramente ben fatto 
il danno non può essere imputabile al preteso rischio di mare 
rappresentato da rollio e beccheggio? ed allora quale è la 
ansa del danno stesso?» Poichè l'onere della prova di rischi 
di mare o d'altra circostanza che esoneri la sua responsabilit 

spetta al capitano, ed il Lady Drake non ha fornito una simile 
prova soddisfacente, la responsabilità del bordo permane anche 
se le cause del danno non siano state meglio chiarite; e per- 
tanto il giudizio della Corte di Quebec è stato confermato. 


GIUGNC 
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Deviazione di rotta 


Il piroscafo Indian City della Smith Line, adibito al con- 
sueto traffico fra i porti del Mar Nero ed il Nordamerica, dopo 
aver caricato a Poti, facendo rotta per il Bosforo aveva al solito 
fatto approdo a Costanza per bunkerare di nafta secondo gli 
abituali contratti di rifornimenti stabiliti dalla compagnia ar- 
matrice. Ma un disgraziato incaglio lo faceva incorrere, in oc- 

ione di tale approdo a Costanza, in avaria generale. Stabi- 
litosi il relativo regolamento, la Smith Line ebbe la sorpresa di 
vedersi rifiutata dagli assicuratori del carico la loro quota di 
contribuzione in avaria generale, che ammontava complessi 
vamente nella circostanza ad oltre 8.000 sterline. La question 
dovette così essere portata al Magistrato poichè gli assicuratori 
persistettero nel loro rifinto protestando che l'approdo a Co- 
stanza, sia pure per ragioni di bunkeramento, di un piros 
diretto da Poti agli Stati Uniti rappresentava una vera e pro- 
pria deviazione di rotta che li esonerava da ogni obbligo di 
risarcimento dell'avaría generale incontrata dalla nave così fuor 
del proprio naturale e regolare cammino. T giudice Goddard 
della « King's Bench. Division » di Londra, nella sua udienza 
del 22 marzo scorso, ha chiuso la vertenza a favore della ditta 
ma ha tenuto a precisare che il suo responso nel 
senso che l'approdo a Costanza per bunkerare non costituiva 
un caso di deviazione di rotta infirmante il contratto assicu- 
rativo, era fondato unicamente sul fatto che da lunghi 
piroscafi della Smith Line, compreso I'Tudian City, usavano no- 
torinmente bunkerare a Costanza nel viaggio di uscita dal Mar 
Nero, da qualunque porto di questo provenissero, anzichè rifor 
nirsi altrove o nel viaggio di entrata; tanto che solo dopo Pin- 
cidente dell'Indian City i noleggiatori avevano pensa 
trodurre nel charter l'obbligo del vettore di bumkerar 
l'uscita dal Mar Nero, prima di procedere all 
ha aggiunto che in difetto di un simile specitico precedente, 1 
giustizia non avrebbe riconosciuto all'armatore il diritto di de 
viare su Costanza, quando la nave carica era diretta per il 
Bosforo od oltre, non potendo bastare a giustificare un simile 
forte scarto dalla propria rotta, il semplice fatto che il bunker 
anza era a miglior mercato, poichè il carico imbarcato 
ben diritto di non venire così esposto a rischi non neces- 
ed imprevedibili nell'esclusivo interesse dell'armatore che 
aveva accettato il noleggio da Poti agli Stati Uniti. La sentenza 
del giudice Goddard merita d'esser tenuta seriamente presente 
nella scelta dei punti di rifornimento, che non debbono mai di 
scostarsi eccessivamente dalla rotta naturale della nave cari 


Decolorazione dei carichi di benzina 


La pirocisterna Gianna era stata noleggiata per un viaggio 
con benzina da Costanza a Ango-Ango ed il charter stabiliva 
tra l'altro che l'armatore non rispondeva della eventuale negli- 
genza del suo personale, nè delle conseguenze che potessero 
derivare dalla caricazione di diverse qualità di benzina purchè 
tubazioni e stive fossero preparate pulite per tale caricazione 
a soddisfazione dei noleggiatori; nè rispondeva delle eventuali 
Il Gianna giunse a Costanza da Teneriffe 
con stive e tubazioni pulite ed im ordine, come ebbe eura di 
far constatare ai caricatori che diedero il loro benestare per 
l'imbarco del carico. Ma arrivato il 7 dicembre 1034 ad Ango- 
Ango una partita della benzina del carico risultò decolorata 
ed i ricevitori avanzarono domani 
incontrata dalla benzina durante la sua permanenza a bordo. 
La questione venne deferita all'arbitro Sir Leslie che assolse 
l'armatore da ogni responsabilità, sia in base al fatto che, pur 
avendo il capitano ammesso che la decolorazione pote 
derivata da infiltrazioni che avessero comunque mischiato le 
diverse qualità di benzina imbarcate, non risulta che lo 
scafo o aleuna sua parte avesse giunti insufficientemente stagni 
© che da parte del bordo vi fosse stata colpa o negligent: 
; sia perchè ritenne che il charter praticamente manlevasse 


perdite o cul 


aria 


di indennizzo per tale 


esser 
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larmatore da responsabilità per la decolorazione verificatasi 
durante ggio. Tale lodo venne impugnato dai ricevitori 
ed il giudice Singleton, chiamato ad esaminare la vertenza, sen- 
tenziò che l'arbitro aveva male interpretato il charter in quanto 
che aveva essenzialmente fondato il proprio giudizio sul fatto 
che a Costan ‘ano approvate le condizioni 
nelle quali la nave si trovava ed aveva caricato, attribuendo 
a tale circostanza il valore di una prova della perfetta navi- 
gabilità della nave con tal genere di carico ed in base al 
contratto di noleggio; e, riesaminando il caso, aveva concluso 
che l'armatore del Gianna doveva indennizzare i ricevitori per 
la decolorazione subita dalla merce durante la traversata. 
Questa sentenza non poteva evidentemente soddisfare l'arm: 
tore che appellò; ma anche la Corte di Londra, presieduta da 
Lord Romer, nella sua tornata del 23 marzo ultimo, ha con- 
fermato l'annullamento del lodo di Sir Leslie e ratificato il 
giudizio di Singleton in prima istanza, fondandosi sul fatto 
che, mentre l'obbligo dell'armatore secondo il charter era di 
fornire una nave perfettamente « Seaworthy s, la mancanza 
di qualsiasi altra spiegazione plansibile per la decolorazione 
subita dalla benzina nel viaggio denunciava per sè stessa che 
questa dovesse attribuirsi al « tessere w dello scafo in naviga 
zione, tale da determinare infiltrazione fra partita e partita 
di merce, ciò che stabiliva nn caso di ç innavigabilità » con 
tal genere di carico. Lord Romer ha aggiunto che la sentenza 
a carico dell'armatore era pienamente fondata perchè la nave 
è sempre tenuta a consegnare il carico nelle identiche condi 
zioni nelle quali l'ha ricevuto ed a rispondere delle alterazioni 
ogni qualvolta non sia in grado di provare che queste o 
qualsiasi deterioramento del carico non dipendano dalla nave 
stessi. 


Prescrizione e interruzione di rapporto 

La К. Capitaneria di Torre del Greco, cui era stata sottopo- 
sta una vertenza fra un marittimo e l'armatore del piroscafo 
Stefano, sul quale il marittimo era stato imbarcato a diverse 
riprese dal 1931 al 1035, dovendo decidere in tema di liquida- 
zione delle ferie non gudute e di lavoro straordinario non pa- 
gato, aveva ritenuto che ogni reclamo inerente agli imbarchi 
anteriori a quello continuativo dal giugno 1032 all'agosto 1935 
dovesse ritenersi prescritto ancorchè fra uno e l'altro di tutti 
i imbarchi, successivi ma distinti da separate convenzioni di 
arruolamento, non intereorresse un tempo superiore ai rituali 
60 giorni, che l'articolo 57 del contratto per le navi di 
considera come sufficienti a stabilire la continuità di anzianità 
nell'impiego. Il giudizio in tal senso del Magistrato di prima 
istanza si fondava sul concetto che tale periodo di tempo citato 
dal contratto a proposito di decorrenza dell'anzianità di servizio 
non stabilisse un vincolo giuridico se non a tale specifico pro- 


posito e pertanto non potesse esser preso in considerazione per 
stabilire la continuità di impiego in qualsiasi altro caso, La 
Corte d'Appello napoletana però si è mostrata di contrario 
viso e con sua sentenza del marzo scorso ha totalmente rifor- 
mato il giudizio della R, Capitaneria, rilevando anzitutto che 
questa non poteva entrare di propria iniziativa nel merito di 
una presunta prescrizione non invocata da alcuna delle parti 
interessate, senza violare l'art. 2109 del Codice Civile; e sta 
tuendo poi che l'art, del contratto collettivo per l’arruola 
mento sulle navi da carico, benchè direttamente riferito al tema 
determinazione di anzianità, deve intendersi, per analogia, 
nto valido anche ai fini di determinazione della continuità 
di servizio valutabile in tema di prescrizione. Pertanto anche 
per questo argomento l'interruzione contrattuale non superiore 
ай 60 giorni non de del rapporto atta 
a stabilire termine di decorrenza per il computo di eventuali 
prescrizioni, Nel caso specifico quindi le ferie ed il lavoro stra 
dinario non goduti dal marittimo dovevano considerarsi, non 
in base all'ultimo imbarco soltanto, ma anche in base ai due 
precedenti risalendo così al febbraio 1931. 


ina cessazione giuridi 
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Marina proletaria 


Sotto questo titolo abbastanza eloquente С. De RAULIN 
ne «Le Yacht» del 19 giugno parla di una compagnia di 
navigazione costituita essenzialmente con l'apporto delle eco- 
nomie dei lavoratori, una compagnia che non è nata e cresciuta 
sotto le ali di una delle grandi democrazie dove le leggi sociali 
sono conquistate a forza di scioperi e serrate, ma in Italia, 

Il De Raulin cita i risultati ottenuti dalla « Garibaldi » 
e naturalmente fa le solite riserve che siamo abituati a sentire 
dagli osservatori stranieri, quasi che gli aiuti che il bilancio 
francese dà agli armatori fossero un mito. Egli però è costretto 
a riconoscere che: 


per ottenere dej risultati soddisfacenti, bisogna che non avvenga l'urto 
con quei sentimenti di indisciplina che tendono a prevalere fra gli 
equipaggi della flotta mercantile francese. 


Questo è appunto il segreto dell'efficienza della « Gari- 
baldi » e in genere della marina italiana: la disciplinata colla- 
borazione del personale. Lo scrittore si meraviglia poi che 
altrove l'esempio italiano non sia stato seguito e cita soltanto 
il caso della « France Navigation », la cooperativa creata appo- 
sitamente per armare navi allo scopo di rifornire la resistenza 
rossa bilbaina, e si abbandona a induzioni sulla vitalità del- 
l'impresa. Come se fosse paragonabile l’attività commerciale 
ragionata e e organizzata dalla « Garibaldi » a quella dominata 
dalla pressione politica dei manutengoli del separatismo basco, 
sovvenuti dalle misteriose fonti che si occultano dietro la non 
misteriosa sigla della C. G. T. Del resto, se dobbiamo giudicare 
dall'esito della resistenza bilbaina, sappiamo qual credito si 
può accordare alla nuova impresa imbastita sotto l'egida del 
non intervento e destinata probabilmente a ulteriormente salas- 
sare i modesti bas de laine dei marins di Provenza o di Спа- 
scogna 


Un nato-morto: N. D.C. 


I nostri affezionati lettori conoscono il significato di questa 
sigla, spada di Damocle che per qualche settimana non ha 
lasciato dormire armatori e costruttori navali inglesi. Era 
(diciamo era perchè si tratta di un ormai tramontato pericolo) 
la contribuzione per la difesa nazionale che il governo inglese 
si proponeva di applicare sui profitti industriali allo scopo di 
ottenere i mezzi per la esecuzione del programma di riarmo. 
Gli industriali hanno tratto un sospirone di sollievo quando il 
Cancelliere dello Scacchiere ha annunciato che il Governo 
rinunciava all'applicazione del N. D. C.: 

In unione a quanti sono impegnati in altre industrie, gli armatori 
e i costruttori navali sono stati grandemente sollevati apprendendo 
che essi non saranno ulteriormente assillari dalle disparità е investiga- 
zioni, dagli intricati calcoli che li minacciavano nel progettato N.D.C. 

Ma il « Lloyd's List» (3 giugno) scrivendo questo ag- 
giunge che l'incertezza permane, in, quanto : 


essi devono ancora attendere i particolari di una tassa in sostituzione, 
la natura e l'incidenza della quale sono tuttora sconosciute. 

Da un lato sembrerebbe che la preoccupazione degli indu- 
striali britannici verta puramente sul modo di applicazione 
della tassa; tanto è vero che lo stesso giornale in altro articolo 
osservi 


Gli industriali non hanno mai mosso obiezioni al principio che Iin- 
dustria debba procurare i 25 milioni di sterline dei quali il Governo ha 
bisogno per il prossimo anno, ma le loro apprensioni sono sorte dalla 
complessità della «National Defense Contribution ». Una tassa più 
semplice, facile a valutare e facile a riscuotersi, sarà molto preferita a 
questo complicato progetto, 


Concetti indubbiamente sani e ragionevoli ma alquanto 
contraddetti dagli sforzi che fanno poi gli stessi interessati 
per dimostrare che l'industria armatoriale e delle costruzioni 
non può sopportare alcun nuovo onere senza essere gravemente 


Come la pensano gli altri 


compromessa. Il fatto è che dei vantaggi del riarmo tutti 
son pronti a beneficiare, quanto a farne le spese, nessuno vuol 
saperne.” 


Il solito argomento 


Mr. }озЕнр P. Kexxepy, Presidente della Commissione 
Marittima degli U. S. A., esponendo recentemente in un ban- 
chetto le grandi linee dei piani per lo sviluppo di una nuova 
marina mercantile americana che sia « a nessuma seconda » ha 
detto fra l'altro, secondo quanto pubblica il « Jurnal of Com- 
merce » di New York: 

Per quanto riguarda îl costruttore navale noi dobbiamo francamente 
riconoscere che lo Statuto rappresenta uno sforzo per sussidiare la sua 
industria, Questo non è stato fatto perchè l'Amministrazione abbia una 
particolare affezione per le Compagnie di costruzione navale del nostro 
paese. Niente affatto, Ciò è stato fatto perchè un Congresso realistico 
ha riconosciuto che nel sistema della difesa nazionale così per la manu- 
tenzione come per il rinnovo della nostra flotta mercantile, l'industria 
della costruzione navale doveva essere conservata, E i cantieri per es- 
sere conservati devono essere usati ed equipaggiati. 


Da quanto tempo ed im quanti paesi la protezione accor- 
data all'industria nazionale è giustificata con motivi d'indole 
militare? Solo che per gli Stati Uniti tali motivi valgono 
meno che per qualunque altra nazione, al riparo come essi 
sono da pericoli immediati o prossimi di aggressione. Ad ogni 
modo questi argomenti hanno il vantaggio di non prestarsi a 
confutazioni economiche. П Signor Kennedy ha invece voluto 
giustificare l'operato degli Stati Uniti anche mediante consi- 
derazioni di altro genere, affermando per esempio che 


prima che l'America entrasse nella guerra mondiale, la defi 
navi ci aveva paralizzato come potenza commerciale. 


e questa affermazione suscita le ire di Loox-Ovr Max che in 
« Fairplay » (10 giugno) la definisce < straordinaria » aggiun- 
gendo: 


Vi fu una grandiosa espansione commerciale nei pochi anni che 
precedettero Па guerra, ed essa fa dovuta per bmona parte ai bassi noli 
delle navi appartenenti a stranieri, impiegate nel traffico da porti ame 
ricani. Durante quei giorni di e boom» commerciale non vi era nulla 
di simile al numero oggi esistente di navi appartenenti ad americani. 
Al lume di questi fatti l'affermazione che una deficienza di navi battenti 
la bandiera stellata possa paralizzare gli Stati Uniti come potenza com- 
merciale lascia molto a desiderare quanto ad accuratezza. La cosa che 
realmente mi confonde, leggendo il discorso di Mr. Kennedy, è, per- 
tanto, il perchè gli americani rappresentativi ritengano necessario fare 
una campagna nel paese com lo scopo di convincere i contribuenti che 
il pagamento dei sussidi ë una cosa assolutamente essenziale per Гем 
stenza degli Stati Uniti come potenza commerciale, 1 contribuenti ame- 
ricani non amo degli sciocchi. Essi sono invece, nella maggior parte, 
uomini sagaci della cui capacità nella direzione degli affari non è lecito 
ubitare. 


ema di 


Il deputato Miss Irene Ward e la fne di un monopolio 


Alla Camera dei Comuni si è discussa qualche giorno fa 
la questione delle garanzie accordate ai cantieri inglesi per 
costruzioni navali di conto di committenti stranieri. La situa- 
zione in questo campo preoccupa alquanto i costruttori del 
Regno Unito e tale preoccupazione non appare ingiustificata 
quando si pensi che negli anni dal 1928 al 1930 tale industria 
esportava annualmente per circa 15-20 milioni di sterline, 
mentre in questi ultimi anni questa cifra è caduta a circa 1 mi- 
lione all'anno e nel 1936 a sole Lst, 420.000, 

Tramonto di una supremazia che ogni giorno più diventa 
un lontano ricordo. 

Ib « Lloyd's List» del 16 giugno riassume la situazione 


Sebbene i cantieri britannici nel loro complesso siamo sufficiente. 
mente occupati, i costruttori sono tuttora interessati all’ 
lativamente piccolo del lavoro che loro perviene da committenti stra- 
nieri, e le ordinazioni recentemente annunciate sono state le benvenute, 
Da qualche anna le commesse di armatori stranieri hanno occupato una 
piccolissima porzione dell'attività dei cantieri britannici, mentre in 
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certi paesi stranieri esse furono rilevanti ta 
voro in tutti i cantieri stranieri in corso durante il mese di marzo con 
sisteva in navi da registrarsi in piese diverso da quello di costruzione. 
Se fosse possibile conoscere ogni particolare di tutti gli ordini stranieri 
collocati si troverebbe che solamente in pochi casi il prezzo è stato 
un fattore determinante. 


to che più del 30%, del 


Sembra dunque che, come afferma nel suo leading arlicie, 
w The Shipping World » (23 giugno): 
i baratto e speciali facilitazioni di credito siano state le ra- 


‘apitali per cui il nostro paese ha perduto le ordinazioni di nuovo 
io durante l'ultimo o gh ultimi due anni, 


e pertanto alla Camera dei Comuni si è proposto l'aumento da 
26 a so milioni di sterline del fondo di garanzia suddetto. Ma 
la deputatessa IRENE Warp, nota — dicono i giornali britannici 
— per la competenza con la quale interloquisce in materia di 
industria della costruzione navale, nonchè per la sua irruenza, 
ha trovato modo di inveire contro chi si permette di far concor- 
renza alla bottega britannica. Essa si è riferita: 


agli ordini per due liners collocati dalla Polonia in Iti 
mento è stato fatto con carbone, ciò che costituisce un' 
all'industria britannica della costrazione navale come a quella carboni- 
fera, e agli ordini recentemente collocati in Germania dalla Turchia, 
sebbene il prezzo praticato dall'Inghilterra fosse inferiore 


Per fortuna lo stesso « Shipping World » dimostra di non 
farsi illusioni sulla possibile ulteriore presenza sul mercato in- 
glese di committenti che già largamente contribuirono alla 
fortuna dell'industria navale britannica; i tempi sono cambiati : 


E° improbabile che i costruttori inglesi ricevano ordini in futuro da 
committenti tedeschi, olandesi, italiani o giapponesi per i quali essi co 
strisirono in passato, ma ve ne sono altri di eguale o minore importanza 

e richiedono navi e che non hanno la possibilità di costruirle essi 
stessi. 


‘siste dunque una clientela, mentre non esiste, lo inten 
dano finalmente i navalisti britannici, alcun monopolio, e i 
ni, come quelli germanici, hanno dimostrato di 
imo costruire non solo per sè stessi, ma anche per 
quella esigente clientela. 


Alti prezzi delle navi 


Il continuo aumento nel prezzo delle nuove costruzioni è 
motivo di una polemica fra armatori e costruttori navali che 
dura già da qualche tempo e in Inghilterra ha assunto impor- 
tanza fondamentale. Ne riparliamo perchè pensiamo che il 
problema interessi anche noi ed in un certo senso dimostri la 
necessità e l'utilità di una soluzione a tipo corporativo, che 
tenga conto degli interessi di entrambe le parti, subordinandoli 
a quelli generali della produzione. Oggi nel Regno Unito si 
sentono gli armatori levare alte grida di protesta e sospendere 
le loro ordinazioni o ridurre i loro programmi in seguito al 
costo sempre crescente delle navi: essi nello stesso tempo 
proclamano che, se non si porrà fine a tale situazione, l'arma- 
mento inglese andrà sempre più perdendo quella posizione di 
supremazia che già non è che un ricordo. I costruttori navali 
d'altra parte allegano motivi abbastanza eloquenti e dimostrano 
che l'aumento dei costi di produzione non dipende da loro, ma 
dall'accresciuto costo delle materi prime e dei salari. Le due 
voci — quella armatoriale e quella del costruttore — si sono 

ncontrate recentemente al varo del Dunera. Lord IncHare, 
secondo quanto riferisce il « Lloyd's List w, ha dichiarato: 


che in ambizioso programma di costruzioni tracciato cirea diciotto 
mesi or sono dalla < British India Company », è stato drasticamente 
ridotto a cansa dell'aumento del costo della costruzione navale che ha 
avuto hog proprio nel momento in eui dovevano essere passate le 
ordinazios 
Risulta che vi sono numerosi altri esempi di programmi di costru- 
ione rimandati allo stesso modo dagli armatori, e che, in sostanza, un 
(o considerevole di volume di lavoro sarebbe disponibile per i 
cantieri se essi potessero assumerlo ai prezzi che gli armatori conside- 
rino ragionevoli e con date di consegna mon troppo lor i 
i non sono in grado di venire incontro a tali richieste 
non è loro colpa. Durante gli ultimi anni di crisi essi ammonirono 
ripetutamente pli armatori della opportunità di ottenere nuovo tonnell: 
gio a prezzi bassissimi, e con eguale insistenza ammonirono il Governo e 
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la nazione del pericolo di ritardare l'esecuzione delle costruzioni navali 

militari, che avrebbe dovuto aver luogo un momento o l'altro e che, 

eseguita di gran carriera, avrebbe inevitabilmente provocato nno som. 

piglio nell'industria. Ciò che essi temevano oggi avviene. Gli scali di 

costruzione non sono tutti occupati, ma i lavoratori specializzati scar- 
mo ed i materiali sono al tempo stesso scarsi e cari. 


n тск Barrie, direttore di una impresa di co. 
struzioni navali, ha asserito in tale occasione che: 


I costruttori non hanno alcun controllo, su due terzi del costo delle 
costruzioni navali. Per quanto riguarda l'altro terzo, egli suggerisce che 
i sindacati dei lavoratori dei cantieri potrebbero porgere qualche aiuto 


Per il giornale però questa situazione, se arreca qualche 
svantaggio individualmente agli armatori, non è un irreparabile 
guaio, in quanto evita il presentarsi sul mercato dei noli di 
una pletora di nuovo tonnellaggio, che indubbiamente distur- 
berebbe il remunerativo livello raggiunto, Come precisamente 
accadde nell'immediato dopo guerra 


Cifre per i prossimi cinque anni 


Per rispondere alla esitazione degli armatori — quella esi- 
tazione che al « Lloyd's List » sembra salutare — «The Motor 
Ship» (giugno 1937) allinea cifre, dimostrando, più che la con- 
venienza, la necessità per gli armatori di procedere a nuove 
ordinazioni : 


Parecchi armatori in questo paese e all'estero sono indecisi se 
nare o meno nuovo tonnellaggio, anche se essi ne hanno precisa 
necessità. Essi ammettono che i prezzi di costruzione possano aumen 
tare, che alcune delle loro navi cadono in disuso o debbono essere 
abbandonate, su una base moderna di confronto, e che l'attuale domanda 
di spazio può im molti casi essere difficilmente soddisfatta e infine che 
le consegne di navi nuove vengono molto ritardate, Questi fatti sareb- 
bero sufficienti per giustificare infine il minimo rischio da affrontare, 
ma vi è ancora molta esitazione in qualche settore fondato sull'opinione 
che l'attuale progresso nella navigazione sia, in ogni caso, in parte 
artificioso, 

Uno sardo sui prossimi cinque anni può forse aiutare a chiarire 
le idee. Vi sono attualmente navi da carico sotto ordinazione per 
tonn. 2.500.000 lorde. La costruzione durante gli ultimi sei mesi hı 
Into com wm ritmo medio di zoo di tonnell 


proc te all'anno, € 
difficilmente tale cifra potrà essere superata, ma ammettendo che il ritm 
delle costruzioni possa essere si ñi per amo, 


la flotta mondiale in cinque anni verrebbe aumentata d 
lorde. Poichè vi smo attualmente 27.000.000 di tonne 
età superiore ai venticinque anni, almeno 7.000.060 di tonnellate 
ritenere ehe verranno demolite in questo intervallo, cosicchè si ауте 
un incremento netto di sseseeo tonnellate, Probabilmente la cifra 
а molto più bassa, perchè, se una maggior quantità di tonnellageio 
non venisse demolita rimarrebbe wn numero eccessivo di tonnellaggio 
w in servizio, La flotta mercantite mondiale ammonterebbe allori 
а 69500000 tonn, lorde, che ë solo di So tonn, superiore a quella 
del зау! € rappresenta un aumento del per cento sull'ammoniare 

le. Ma di questi 5 milioni e mezzo di tonnellate di aumento netto 
š probabile che 2 milioni siano di tankers, e 1 milione di liners per 
passeggeri, davchè l'aumento netto della flotta da carico sarebbe 
di sole tonn. 2.500.000 ciò che rappresenta un incremento di circa il 5° 
sulla capacità di trasporto della flotta mondiale, 

In considerazione dell'awmento di cirea il 30% nel traffico inglese 
d'oltremare rilevato nell'aprile scorso in confronto con un anno fa, 
sembra eccessivamente ottimistico accettare la probabilità che i traffici 
mondiali nel 104: saranno aumentati di qualcosa più che non il 5% ne 
confronti col тозу. La ie alla quale ci porta questa breve analis 
è che noi certamente non stiamo effettuando eccessive costruzioni di 
tonnellaggio da carico, osservando il faturo con le vedute più prudenti, 
specialmente se consideriamo che la Вона mercantile britannica è di 


den 2.300.000 di tonn, inferiore a quella del 1914. 
Inutile dire che, pur non considerando infondate queste 
previsioni, notiamo in esse alcuni punti deboli. Anzitutto lu 


presunzione che per cinque anni il traffico mondiale debba 
mantenersi progressivo: su che cosa poggia? Ed inoltre è noto 
che le navi di nuova costruzione costituiscono qualcosa di più 
che non la sostituzione di navi demolite, in quanto a parità 
di tonnellaggio offrono ben maggiori possibilità di sfruttamento. 
Insomma, le ragioni che consigliano agli armatori una vigile 
prudenza sussistono, tanto più che non si vede ancora come 
i giganteschi programmi di riarmo navale e terrestre potranno 
ulteriormente influenzare la situazione, e quali saranno gli 
orientamenti degli scambi internazionali, data la prevalenza 
continua dei programmi autarchici 
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CONDENSANDO 


NOTIZIARIO ITALIANO 


La inesorabile Legge... 


del Tempo è creduta giusta 
perchè non guarda in faccia ad 
alcuno: eppure anch'essa appare 
a chi ben la considera, capri 
ciosa ed unilaterale. Colpisce tal- 
volta uomini ancor validi per 

» ai sopravvenienti 
idi: e ciò è bello 


ugualmente 
e giusto soltanto quando, come 


nel caso del cambio della guar- 
mando del transatlantico 
pito dai limiti di età 
sacrifica unicamente an poco del 
suo amor proprio — come ha vo. 
Into fare con bel gesto il Com.te 
Tarabotto rinunciando un mese 
prima dell'inevitabile — e quan- 
do il sopraxveniente 
Com.te Frugone, non solta 
pari valore sotto ogni aspetto, 
ma d'animo e di mente atti ad 
assicurare la migliore prosecu- 


1 Com. Francesco Torabetto 


zione dell'opera che il predeces- 
sore, ha bene a degnamente a 
viata. 

Non sono molti 6 anni per 
taluni, anche se per altri sian 
troppi; ma la più difficile delle 
virtù È quella della rinunzia e 
nessuna abilà uguaglia quella 
di chi sa rassegnarsi ritraendosi 
, prima che gli altri lo 
desiderino, lo chiedano o lo pr 
ano. Il Grand'Ufficiale Сор, 

Tarabotto, pago del 
raro onore ed onere di aver co- 
mandato ıl primo « superliner > 
italiano dal suo varo e del vanto 
di aver con esso tenuto ben alto 
Y nome della ni 
ina mercantile e la ban- 

ha chiuso la qu 
le sua attività marini 
consegnando al suo ben merite- 
le collega Comm. Cap. Attilio Frugone il comando del Rex, che que- 
st'ultimo saprà indubbiamente incoronare di muovi e duraturi allori con 
Ja sua abilità professionale, che tatto, intuito ed esperienza hanno saputo 
affinare e far apprezzare non meno da superiori e da inferiori che dai 
passeggeri affezionati delle linee it 

Altri « cambi » verranno, forse t 
della legge del Tempo, e più luminose vie si 
mentre i < giubilati » si trarranno silenziosamente e disciplinata 
in disparte, paghi della più grande delle umane soddisfazioni 
scienza di aver fatto il proprio dovere. 


Nella Soc. “ Nozario Sauro , 


A seguito del raggruppamento delle cessate Federazioni armato 
le quali erano rappresentate in seno al Consiglio d'An 
della Società Anonima < Nazario Sauro» per l'serci 
Scuola, si è dovuto recentemente provvedere ad una revisione del Con- 
siglio stesso, la eui nuova composizione è stata in questi giorni appro- 
vata dal Ministro per le Comunicazioni 

Ai termini dello Statuto devono far parte del Consiglio, oltre ai 
rappresentanti dell'Armamento e della Gente di mare, anche quelli 
dei Ministeri delle Comunicazioni, dell'Educazione Nazionale e delle 
Corporazioni. 

A presiedere i| nuovo Consiglio è stato chiamato S. E. il Conte 
Diovanni San Marco, Presidente della Federazione Nazionale 
a«eista degli Armatori e degli Ausiliari dell'Armamento. 1 membri 
che prima erano otto, sono rideti a sei essendo stati eliminati due 
rappresentanti dell'Armamento. Per la Federazione nazionale degli 
Armatori sono delegati il Comm. Avv. Giulio V. Perosio, Direttore del 
Sindacato Interprovinciale Fascista degli Armatori di Linea del Tirreno, 
ed il Comm, Cav. del lavoro Giovanni Gavarone, neto armore libero 
di Genova. L'on, Comm. Davide Lembo resta a rappresentare la Feide- 
razione Nazionale L'ascizta della Gente del Mare; così pure resta 
rappresentanza rispet a 
e delle Corporazioni 
Dr. Giuseppe F 


I Com. Anilo Frugone 


fermare l'inesorabilità 
nno ai sopravvenienti 

mente 
la co 


il Gr, Uf. Dr. Giovanni Sei 
mentre pel Ministero delle C 


aga ed il Comm. 
unicarioni entra 


Marina Mercantile, 


nel Consiglio il Capo dell'Ispettorato Tecnico della 
m. Oscar Cerio, Ammiraglio di Divisione, 

A tutti i nuovi Consiglieri giunga il nostro benvenuto e l'augurio 
che, sotto la loro guida, questa benemerita Istituzione, che entra oggi, 
per il personale interessamento del Capo del Governo, in una nuova 
feconda era d'attività, possa raggiungere le più alte mete, possa s 
lupparsi rapidamente, così da diventare, entro breve volgere di ami 
elemento fondamentale della istruzione nautica in Italia. In particolare 
vada il nostro saluto al Conte Cao di San Marco, che degnamente sosti- 
tuisce il compianto Marchese Renzo de la Penne: la sua competenza 
nei problemi marinari, а ogni Sua 
energia ed attività, sume sicura garanzia per il progresso di questa 
«Nazario Sauro», che con tanta simpatia è guardata da tutti coloro 
che vivono nel campo dei traffici marittim 

È possiamo qui dimenticare uno dei principali 
attivi propulsori della Società, il Comand 
che dalla fondazione dirige li «Nazari 
tenace opera del quale, inspirata dall'innata passione pel mare е dal- 
l'amore per la Marina e per la Patria, questa istituzione ha trovato la 
forza di sopravvivere alla purtrappo lunga crisi di incomprensione. 


Nella Corporazione, della Metallurgia e Meccanica 


Nel mese di giugno sono stati deeretati diversi tra 
muove nomine in seno alle Corporazioni. Di particolare 
campo delle industrie del mare è il trasferimento del Dr. Ing, Cesare 
Sacerdoti, membro della Corporazione della Metallurgia e Meccanica, 
che da rappresentante dei datori di lavoro per le industrie. delle 
costruzioni di macchine ed apparecchi per uso industriale ed agricolo, 
passa in rappresentanza dei datori di lavoro per l'industria delle costru 
zioni dei mezzi di trasporto, sostituendo il compianto Om. Com, Merio 
Barenghi ex Presidente della S, A, Ansaldo. 


B' con vivo compiacimento ché negli ambienti marittimi itali 
si apprende questo trasferimento, dacchè tutti conoscono come l'ing. $: 


istratore delegato dei Cantieri Riuniti dell'Adriatico, 
possieda una ben rara competenza su tutti i problemi attinenti alla 
costruzione navale e meccanica e^ comprendono quindi come la 
seno alla Corporazione sia più adatta alla sua 
specifica competenza: ricorderemo che Egli, por rappresentando altra 
categoria, ha già attivamente preso pare ai lavori della Corporazione 
per lo studio delle condizioni dei cantieri nonchè di quella del Mare 
per la soluzione del problema del rinnovo del naviglio mercantile 
A sostituire l'Ing. C. Sacerdoti, nella Corporazione della Metal- 
Turgin e Meccanica quale rappresentante dei costruttori di macchine 
е apparecchi per uso industriale e agricolo, è stato designato il Dr. 
Ing. Agostino Rocca, altra figura di primissimo piano nel campo della 
dustria meccanica € navale italiana, tecnico di grande valore ed espe 
rienza, che ricopre la carica di Amministratore delegato della S. A 
Ansaldo di белот: 


La trasformazione delle Dreadnought 


Mentre nei cantieri « Ansaldo» di G 
di Trieste procedono alacremente i lavori di 
nuove grandi navi da battaglia Littorio e Vittorio Veneto da 
tonnellate, delle quali si prevede il varo imminente, ha fatto il suo 
rientro in Squadra la prima delle due Dreadnought trasformate 
la Conte di Cavour, la quale ha già partecipato alle esercitazioni di 
Napoli, dopo aver superato brillantemente tata 1 di prove di 
collaudo. Presto, alla Сатон», che è stata modificata a Trieste dal C 
tiere « San Marco », segui i cui lavori di trasforma- 
zione sono ormai completati dai « Cantieri del Tirreno » di Genova. 
Data l'otti ita da queste due navi, che les: 
pporato motore che mei mezei di offe 
protezione ha reso praticamente di efficienza bellica 
più moderne unità corazzate d'ugmal tonnellaggio, i 
Marina ha deciso di fare effettuare analoghi lavori di trasfori 
Sulle altre due Dreadnought, .Andrca Doria e Caio Duilio 
ani circa, se Í lavori procederanno con la celerità pre- 
, la nostra flotta militare potrà pertanto contare un nucleo di ben 
sei navi di linea di grande potenza per un complesso di oltre 160 mila 
tonnellate di dislocamento standard. 


cerdoti, Ammi 


Sestri е e San Marco » 
istruzione delle due 


Prossimo varo della “ Vittorio Veneto , 


s luglio, alla presenza dei Sovrani d'Italia, scenderà in 
mare a Trieste dal Cantiere San Marco, la corazzata da 3$ mila tonnel- 
Inte standard Vittorio Veneto, prima nave da battaglia costruita in Italia 
dopo la guerra mondiale. Per volere del Capo del Governo la nave 
sarà tenura a battesimo dalla signora Maria Bertuzzi, moglie dell'operaio 
dei < Cantieri Riuniti dell'Adriatico» Eugenio Bertuzzi decorato della 
stella al merito del lavoro. gemella, Littorio, 
in costruzione presso il Cantiere « Ansaldo , di Genova-Sestri è annun- 
iate pel 22 agosto prossimo 


GIUGNO-LUGLIO 19, 
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Varo delle bananiere 


H 7 giugno, dal cantiere di Moni 
Trieste, sono scese felicemente in mare le due pri 
niere, Kamb I e Ramb IT, costruite per conto della « Regia Azienda 
Monopolio Banane ». Le caratteristiche di queste navi unitamente ai 
piani generali schematici, sono riportate nella rubrica < Note di Tec- 
mica » di questo stesso fascicolo. 

luglio la terza motonave della serie, Ramb 1, è stata varata a 
esiri dal Cantiere < Ansaldo», al quale resta in costruzione 
unità, Kamb II. 


e e dal «Son Marco» di 
ie motonavi bana 


Varo della pirocisterna “ Isonzo „ 


niattina del 9 giugno dai < Cantieri del Tirreno» a Riva 
‘Trigoso è scesa felicemente in mare la pirocisterna Isonzo, costruita 
per la Regia Marina, Madrina del battesimo è stata la gentile consorte 
del Cap. di Fregata Mario Grassi, vice direttore dell'Istituto Tdrogratico 
di Genova, 

La nave ha le seguenti caratteristiche principali 


Lunghezza fra le pp. metri Sto 
Larghezza massima fuori ossature » идо 
Dislicamento a p. c. fuori fasciame tonn. 3.620 


Essa ë munita di una machina a triplice espansione della potenza 
да di 17 alli che imprimerà alla nave una velocità di 12 nodi 
a carico.completo. s 
Dopo il varo il nuovo piroscafo è stato rimorchiato nel porto di 
Genova presso le officine d'aliestimento dei Cantieri del Tirreno, 
L’Isonzo è gemello del piroscafo cisterna Volturno, costruito negli 
stessi cantieri e varato il 28 aprile scorso. 


Varo della motocisterna “ Scrivia, 


Il 4 luglio è scesa in mare, dai < Cantieri del Tirreno» di Riva 
Trigoso, una niotocisterna pel trasporto d'acqua dolce commessa alla 
Società dalla Regia Marina. 
а nave, battezzata Scrivia, ha le seguenti 
Lunghezza fra le P.p. 
Larghezza massima t. o, 


‘aratteristiche principali 


e, su due eliche, consta di due motori Diesel - Fiat 
semplice effetto della potenza asse di 30 cavalli ognuno. 
iare la nave è stata rimorchiata nel porto di Genova presso 
le Officine d'Allestimento e Riparazioni dei «Cantieri del Tirreno 
che la completeranno ed entro breve tempo ne faranne consegna all 
R. Marina. 


Il ripristino dell'ingrassatore sulle navi da carico 


Tra la Federazione della Gente del Mare e la Federazione degli ar- 
matori è stato stipulato in questi giorni un accordo col quale viene mo 
ificato l'art. то del contratto nazionale per l'arruolamento degli equi- 
paki dei piroscafi e motonavi da carico superiori alle so tonnellate di 
stazza lorda, 
Grande importanza riveste la modifica apportata in base alla quale 
viene ripristinato l'ingrassatore a bordo di navi da carico, Viene ensi 
una viva aspirazione che gli ufficiali macchinisti nutrivano da 
anni, sanando una situazione che era fonte di giustificate lamentele, in 
quanto la mancanza dell'ingrassatore costringeva gli ufficiali a svolgere 
mansioni che sono caratteristiche di categorie più umili con evidente 
minorazione delle condizioni morali degli nfficiali macchinisti e a tutto 
detrimento della loro dignità professionale in contrasto con gli € 
studi che sono richiesti per accedere alla categu 


Relazione e bilancio della S. A. Coop. " Garibaldi, 


Tl giorno 23 Aprile ha avuto luogo in Genova l'Assemblea generale 
ordinaria della + Società Anonima Cooperativa Garibaldi », nila quale 
è stata presentata la relazione ed il bilancio per l'esercizio terminato al 
31 dicembre 1935, il primo dopo 1а trasformazione dell'Azienda in So- 
cietà Anonima. 

La relazione del Consiglio di Amministrazione dà dettagliato conto 
di tutte le attività svolte nel 1039 nonché della situazione della Società, 
è quindi documento di grande importanza ed interesse per l’ambiente 
armatoriale non meno che per quelle della gente di mare, Ne riportiamo 
pertanto la parte principale nelle coionne che seguono, 

Tl Presidente, On. Giovanni Pala, dopo aver accennato con ispirate 
parole al grande avvenimento che nel 1036 ha aperto all'Italia le più 
ampie vie della potenza ed aver invitato i sei a rivolgere un affettuoso 
pensiero a coloro che con la loro opera resero possibile la realizzazi 
dell'Impero, è così entrato a trattare dei vari argomenti interessanti le 
attività dell'azienda e le sue condizioni finanziari 


Th, MENCATO MARITTIMO мохии E TAL 6 


Durante le scorso anno Pandamento degli affari marittimi ha pro 
ceduto in maniera oscillante per concludersi nel suv complesso con una 
sinazione d'insieme più favorevole che negli anni precedenti. 

Riferendoci ai numeri indici che sintetizzano |l corso generale di 
tutto l'andamento dei noleggi merci in tutti i settori del mondo regi- 
striamo un miglioramento rispetto al 1935 del 19%. 


GIUGNO-LUGLIO 


Infatti calcolando in 100 il namero indice del 1915, il Daily Freight 
Register fissa in 81,07 il numero del 1935 ed in oso quello del 1916 
con un mighoramenio di 15,13 punti 
A questo miglioramento banno part 
i settori del traffico, ma esso è stato pa 
dell'Oriente e del Š 
rotta del carbone. 
L'andamento dei noli nel corso dell'anno è stato oscillante: il na- 
mero ilice di gennaio confrontato col 1913 = 100 fu, secondo i rileva. 
menti del « Daily Freight Register » del 1521937, di g64 per portarsi a 
Эз nel mese di febbraio; poi passò a 8,51 im marzo per poi пае 
а 88,40 in maggio, 93.85 in апей, 110,73 in ottobre e si chiuse a de 
cembre in 139,49- 
ragioni spie le andamento degli affari maritimi e 
nno particolare rilievo l'entità dei trasporti di cereali verso 
conseguente forte richiesta di tonnellaggio da parte dei 
presi esportatori e specialmente del Sed America, la situazione spa- 
gnuola che ha eliminato dal mercato quella Поца, lo sciopero di una 
parte dei marittimi americani, la generale situazione politica tutta per- 
abbondante nervosismo, il notevole traffico tra i porti italiani 
e PA. O. L che ha assorbito un'importante tomnellaggio nazionale 
La flotta italiana ha partecipato attivamente al risveglio dei traffici 
marittimi ed è proprio da rimpiangere che essa non abbia potuto essere 
presente con maggiore intensità a causa della diminuzione del suo ton- 
nellaggrio verificatosi in questi ultimi anni 
può affermare che nel corso del 1039 l'Italia non ha avuto alcuna 
паке in disarmo se non quelle che dovevano procedere a riparazioni, 
Par avendo lavorato in pieno però l'Italia non ha potuto beneficiare 
che in misura minore degli ahri paesi degli alti noli perchè la sma 
flotta è stata in gran parte impegnata nel trasporto del carbone dal 
Nord Europa ai nostri porti el i noli di questo traffico non hanno se 
gnito la corrente degli altri settori ma si sono mantenuti piuttosto usi 
per l'azione svolta in tal senso dal principale noleggiatore: il Monopolio 
italiano d'importazione carbone 
La nuova situazione finanziaria cansata dall'allineamento della tira 
һа influito beneficamente sull'andamento dell'attività della Marina di 
carico italiana. 


ipato in misura diversa tutti 
»iarmente sensibile nei settori 
ul America mentre invece si è avvertito meno nella 


pm 


La < Garibaldi » non ha lesinato i suoi «ftri per partecipare il più 
ampiamente possibile a questa felice ripresa di attività. 

Tutti i nosiri piroscafi sano stati sempre in movimento: alcuni, 
San Marco, Barbena G., Luigi Razza, sono stati dedicati unicamente al 
trasporto carbone per conto delle Ferrovie dello Stato; ГА Чате è 
stato noleggiato al Ministero della Marina per alcuni mesi e dopo im- 
piegato per trasporto grano dal Plata; il Rosario nel sno solito servizio, 
dopo una breve sosta durante la quale si è provveduto ad alenni 
di riassetto; il Fianona ha compiuto diversi viaggi liberi con carichi d 
carbone e cereali; il Gerarchia è stato utilizzato sia in noleggi liberi 
che in un viaggio nella linea A. O, I. prolungato poi sino in Australia 
per conto della Società «Italia ». Uguale mtilizzazione verso TA. O. L 
hanno avuto il XXVIII Ottobre, il Goffredo Mameli, il Monte Santo, è 
il XXIII Marzo, unità da noi nequistata nel giugno, 

П veliero Garibaldino IV ha continuato nei suoi soliti viag 
Mediterranen 


La а Garibaldi » ha voluto nel corso dell'anno essere presente, il 
più intensamente possibile, nei traffici dell'Africa Orientale Italiana 
a tale partecipazione essa attribuisce sopratutto un valore morale dai 
la caratteristica del nostro ente. Possiamo assicurarVi che questa par 
tecipazione è stata giustamente apprezzata dalle Superiori Gerarchie € 
da quanti hanno relazioni di affari con l'A. O. I 

Mentre durava il conflitto armato la nostra flotta si è tenuta tetta 
a disposizione delle Superiori Gerarchie ed è stata impegnata parte per 
Tapprovvigionamento di carbone del paese е parte per trasporti merci 
in Mar Rosso e Oceano Indiano, Conclusasi vittoriosamente la guerra 
non abbiamo voluto essere assenti nella i valorizzazione 

ica dell'Impero ed abbiamo organizzato «m servizio regolore 
Genova - Savona = Livorno - Napoli = Messina - Massaua - Assab - Gibuti 
Mogadisci 
La nostra iniziativa ha incontrato il pieno favore dei caricatori è 
moi siamo felici che così sia e intendiamo dedicare ad essa ogni cori 
perchè abbia ad essere di reale utilità per l'Impero, Abbiamo fatto questo 
modestamente, senza sbamlierumenti di sorta, ben lieti di aver potuto 
assolvere ad wn preciso dovere, 

Poichè dall'A. O. 1. non è ancora possibile ottenere wn carico per 
il viaggio di ritorno, i piroscafi della linea, dopo scaricato nell'ultimo 
porto dell'Impero previsto dall'itinerario, proseguono per l'Oriente ore 
hanno sempre trovato un ottimo carico di ritorno, 

Questa nostra presenza in Oriente ha acquistato in quest'ultimo 
tempo una caratteristica di regolarità e noi faremo tutto il possibile per 
continvarla, adibendovi tutte le wnità dedicate alla linea dell'A. O. L 

T nostri servizi per la R. Marina nel corso del 1036 si sono inten 
sificati; nel corso dell'anno abbiamo avuto im gestione le navi frige 

fere Asmara e Gianicolo, le cisterne Tarvisio, Brennero, 
Ticino, i piroscafi Tripoli, V'atgiuba, Enrichetta, Attualmente è in corso 
di armamento la cisterna Urano. B° in questa intensificata attività la 
migliore dimostrazione della sernpolosità con cui la « Garibaldi » svolge 
i servizi che le vengono affidati e noi siamo grati al Ministero dell 
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Marina e particolarmente а S. E. l'Ammiraglio Cavagnari, Sottosegre- 
tario di Stato, per la simpatia con cui è sempre stato considerato il 
nostro lavoro. 


INCREMENTO DELLA FLOTTA 


їп piena armonia con i propositi espressi lo scorso anno dal Vostro 
Consiglio d'Amministrazione nella Relazione al Bilancio 1935, abbiamo 
negli ultimi dodici mesi curato più che fosse possibile il potenziamento 
della flotta, sia con nuovi acquisti, sia migliorando con opportuni lavori 
le unità gil in esercizio. 

Sono stati acquistati i piroscafi Luigi Razza; XXIII Marzo, Titania. 

Il Luigi Касса, 7.290 tonnellate di portata, è un'ottima nave da 
carico particolarmente indicata per trasporto di carichi pesanti quali 
carbone e minerale e svolge un ottimo lavoro nell'interesse dell'approv- 
vigionamento carboniero della Nazione. 

IL XXIII Marzo, 8.260 tonnellate di portata, nove amni di età, è 
un'anità particolarmente adatta per servizi regolari di linea sia per 
la buona velocità che può sviluppare, sino a 12 migliu orarie con un 
consumo di circa 24/25 tonnellate di buon carbone, che per l'ottima sua 
attrezzatura e l'ubicazione delle stive e dei corridoi. 

Il Titania, S360 tonnellate di portata, è anch'esso un piroscafo 
adatto sia per carico di meree varia, essendo costruito su due ponti e 
con ampi corridoi, che per merce alla rinfusa per il suo alto cubaggio. 

Desiderando imensificare <erupre più l'incremento della flotta stiamo 
osservando attentamente il mercato delle navi per curare l'acquisto di 
altre unità, se ciò si presenterà conveniente, e allo stesso tempo non 
escludiamo la possibilità di provvedere a nuove costruzioni non appena 
il Governo attuerà gli opportuni provvedimenti per incoraggiare cantieri 
ed armatori, provvedimenti già invocati dalla Corporazione della Metal- 
lurgia е Meccanica e dalla Corporazione del Mare e dell'Aria, 

A questo riguardo va ripetuto ancora una volta che îl programma e 
l'aspirazione della < Garibaldi » è di navigare col maggior numero pos- 
sibile di navi per far navigare il numero più alto possibile di suoi aoci 
Se non si possono avere per questo navi di nuova costruzione, uscite 
fresche fresche dai Cantieri, ci contenteremo anche di usare mezzi più 
modesti; l'importante è di potenziare l'economia nazionale moltiplicando 
l'attività della Marina Mercantile Italiana e dare lavoro ai matittimi 
nostri soci. 

Nella esplicazione di questo programma di aumento della sua flotta 
la < Garibaldi > non vuole porsi dei limiti: farà quanto più sarà possibile 
< confida per questa azione nella simpatia delle Superiori Gerarchie del 
Governo e del Partito e nell'ausilio dei w 

Una prova molto chiara della fiducia che le Superiori Gerarchie 
hanno nella serietà del nostro lavoro è data dal recente aumento della 
nostra flotta per l'armamento ad opera nostra di dieci muove unità: 
Arezzo, Bologna, Brescia, Cosenza, Lecce, Padova, Perugia, Potenza, 
Siena, Sulmona 

Тане queste unità sono state adibite al trasporto del carbone per 
conto delle Ferrovie Italiane. 

Per tale armamento la flotta viaggiante sotto la bandiera della 
«Garibaldi » è oggi di 31 navi per oltre 215.000 tonnellate di portata. 

I RAPORT paria 4 GARIN 

Nel corsa del 1936 si è eontinuato nel ritiro dei vecchi libretti dei soci 
ed iniziata Та loro sostituzione con le azioni, in armonia con le disposi- 
zioni dello statuto sociale. 

A tutt'oggi si è proceduto alla distribuzione di rilevante parte delle 
azioni dovute e si fa tutto il possibile perchè con ogni sollecitudine siano 
distribuite anche le altre, la cui spedizione è fatta quotidianamente, 


+ cos r soer 


TI muovo statuto non consente il rimborso delle azioni se non in 
relazione a quanto dispone l'art. 158 del codice di commercio, che si 
riferisce ai casi in eni ai soci è dato diritto di recedere da tali perchè la 
Società provvede a fusione con altre Società oppure a reintegrazione del 
capitale sociale, 0 al cambiamento dell'oggetto sociale o alla proroga 
della sua durata 

In conseguenza di ciò i casi dî rimborso non potranno essere che del 
tutto eccezionali. Che sia così è sommamente opportuno perchè alti 
menti si finirebbe con l'andare incontro ad una lenta ma sicura liquida- 
zione delle Società, cosa questa che non sarebbe nell'interesse dell'eco- 
nomia nazionale né in quello dei soci. 

Il Vostro Consigho d'Amministrazione pensa inoltre che sia oppor- 
tuno facilitare l'accoglimento di nuovi soci specialmente per coloro che 
imbarcano su piroscafi sociali 

Nel corso del 19:6 il Consiglio ha accettato N. 253 domande di nuovi 
soci, naturalmente tutti marittimi 
LA DIANUTENZIONE DELLA FLOTTA 

Particolare cura abbiamo prestato nel corso dell’anno alla mannten- 
zione della flotta. Ogni singola unità è stata oggetto della più vigile 
attenzione. 

Nel corso dell'anno si sono eseguiti e iniziati i preseritti lavori per 
Ла riclassifica del Fianona, Goffredo Mameli, San Marco. 

Lavori di speciale rilievo sono stati quelli per l'impianto di ampi 
spazi frigoriferi, miglioramento dei mezzi di carico e scarico e sistem 
zioni per passeggeri, eseguiti nelle navi adibite alla linea regolare per 
ТА. O. T. Di particolare importanza quelli eseguiti sul Gerarchia, Gof- 
fredo Mameli, XXIII Marzo, XXVIII Ottobre e Fianona. 

Su tutte le navi si è particolarmente curato quanto interessa în vita 
а bordo degli equipaggi € specialmente gli alloggi ufficiali е bassa 


forza. Questa cura sarà naturalmente intensificata per il futuro perchè 
noi vogliamo che le navi della « Garibaldi » sotto questo aspetto siano 
all'avanguardia di tutta la flotta da carico nazionale. 

RISULTATI DALIA GHSTIONE 1936 

Nel 1036 abbiamo lavorato con intensità superiore agli anni pre- 
cedenti. La nostra bandiera ha sventolato su 22 navi, comprese quelle 
avute in gestione dalla R. Marina. 

Nel corso dell'anno abbiamo imbarcato sulle nostre unità: 274 uffi- 
ciali е 1026 sott'ufficiali e comuni, In totale 1300 marittimi ricevettero 
lavoro dalla < Garibaldi » nel corso dell’anno. 

П numero complessivo delle giornate presenza dei marittimi di ogni 
grado è stato di 216.161; ben 57.118 in più del 1935. 

Abbiamo speso per stipendi e solari a marittimi Lire 5.579.073,— 
e per panatica Lire 1.45.007,13, superando di Lire 1.533.006,59 © di Lire 
390.805,53 le somme del 1935 per le stesse voci. 

1 risultati economici della gestione possono essere considerati sod- 
disfacenti: il bilaficio segna un mtile complessivo di L. 5. ,84 dopo 
aver provveduto ad ammortizzare la flotta per L. 198100. Tenuto conto 
dei valori di bilancio delle nostre unità, la svalutazione è stata comples- 


sivamente del 10% avuto riguardo al fatto che il XXIII Marzo è stato 
acquistato a metà anno. 


TI bilancio è inspirato al solito criterio prudenziale che ha sempre 
animato gli amministratori della Vostra Società. 

A questo criterio obbedisce la valutazione della nostra flotta e di 
tutte le altre attività, ivi compresi i titoli Nel valutare la flotta non 
abbiamo tenuto nessun conto degli aumenti di valore delle navi verifi- 
catisi sul mercato internazionale nel corso del 1936, ma abbiamo operato 
la nostra svalutazione sui valori segnati all'inizio dell'anno e sulle somme 
pagate per i nuovi acquisti: nessun calcolo abbiamo pure tenuto delle 
conseguenze che vengono ad aversi sui prezzi delle navi per effetto del- 
l'allineamento della lira, Come pure abbiamo calcolato come spesa l'in 
tero importo dei lavori di miglioramento effettuati a bordo di aleune unit 
per attrezzarle il più convenientemente possibile al servizio di linea 
regolare per l'Africa Orientale Italiana. 

1 risultati del bilancio che soitopo 
consentono di poter distribuire quest'anno un modesto dividendo ai soci 
azionisti della Cooperativa. 

Questo nostro proposito ha ottenuto l'approvazione delle Superiori 
Gerarchie e perciò siamo certi che Voi vorrete confortario col Vostro 
consenso. 

In armonia con quanto disposto dall'art, 38 dello Statuto sociale 
Vi proponiamo pertanto di approvare la seguente ripartizione dell'utile 
sociale accertato in L. 3.335.351,84 dopo aver provveduto all'accantona- 
mento di L. 400.000 per imposta R. M.. cat. B per il 1936 ed all'ammor- 
tizzo della flotta per il 107; del suo valore: 


10% al fondo di riserva . Ver ZEE 
15% a disposizione del Consiglio di Amministrazione 

per assegnazione n spese di assistenza e per in- 

cremento dello sviluppo dell'Azienda . . , » 39880277 
sul 75% residuante ana quota pari al 4%, sul capitale 

sociale di L. 52.512.302,95 per divi 


lendo alle azio- 


ni completamente liberate, e cioè » 2.100.493,12 


in totale L. 2931.830,07 


Proponiamo inoltre che il residuo di L. 303.521,77 venga assegnato 
per L. 331.406,80 ad anmento del fondo oscillazione titoli e per Lire 
72.114,97 al fondo grandi riparazioni. 

La quota da distribuire per assistenza deve tener conto di quanto già 
ribuito dal 1° gennaio 1936 in poi a questo titolo. 

Ш dividendo del 4% sarà distribuito alle azioni interamente versate 
al sz dicembre 1936-XV. 

I risultati esposti attestano del felice andamento degli affari sociali 
durante lo scorso anno. Gli inizi del 7037 lasciano bene sperare anche 
per l'anno in corso: siamo confortati in questa speranza dall'aumento 
considerevole delle unità da noi gestite, dai contratti già stipulati e dal- 
l'andamento del mercato dei noli. 

E" nostro proposito di curare nel corso di quest'anno in modo spe 
ciale Îl servizio regolare quindicinale fra il Tirreno e i porti dell'Africa 
Orientale Italiana. Questo servizio ha sinora proceduto benissimo con 
piena soddisfazione nostra e della numerosa clientela che abbiamo 
servito con ogni cora; sarà nostra ambizione perfezionare sempre più 
la linea, ben lieti di poter così contribuire direttamente alla grande 
opera di valorizzazione dell'Impero italiano. 

Cure altrettanto assidue dedicheremo alle altre forme di attività 
portando tutta la nostra migliore attenzione sui servizi della Regia 
Marina che svolgiamo con grande senso di orgoglio, ben consci della 
responsabilità che tali servizi comportano e dell'onore che per essi deriva 
alla nostra Società. 

Saremo contenti se il nostro lavoro contribuirà ad accrescere la ca- 
pacità di attività della marina da carico nazionale ed a questo proposito 
поп lasceremo nulla d'intentato per aumentare la potenzialità della 
nostra flotta che in questo momento dà lavoro ad oltre mille marittimi 
tutti soci della nostra Cooperativa. 


dis 


Per quanto riguarda il bilancio al 3 
seguente specchietto le principali voci 


dicembre 1936, riasssmiamo nel 
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allo stato delle cose, per le difficoltà che le nostre imprese incontrano 
nei rifornimenti di materia prima, tendono ad orientarsi verso port 
stranieri con evidente svantaggio per l'economia nazionale e danno per 


Totale attivo Lit, 


Passivo le maestranze addette a tali lavori 
Capitale sociale 2. . Lit. 8281230205 
кее жанкы ^ мац Norme per i trasporti іп А. О. 1. 

erve speciali 22s. ` 5 
Competenze passive | | i » Ш Ministero dell'Africa Italiana (Ispetstorato teenieo dei serviri ma 
Debiti diversi ` 3 » rittimi e portuali) ha emanato le seguenti norme in vigore dal 15 mag- 
Ене dn pagare Gps d. wx РОЙ gio 1937-XV per i trasporti marittimi nell'Africa Orientale Italiana 
Depositanti titoli. о. i Lo 1) Tutte le navi partenti da porti nazionali dirette agli scali 
Utile esercizio 1936, da assegnare E dell'Eritrea е della Somalia (eccetto quelle dello Stato ө noleggite 


allo Stato, adibite a linee sovvenzionate o quelle della R, А. M. Bi 
bono munirsi di mullasta per iniziare il caricamento e di un secs 
müllaesta per partire 
a) Tete le navi nazionali (salvo le eccezioni di cui sopra) debbono 
Rendite ottenere il permesso dal Ministero dell'Africa Italiana per аррпаше 
Rendite esercizio navigazione «— Lit 238.107,59 а Gibu 
Interessi e cedole > - 4 »^ 140447035 3) T libera la spedizione delle merci per tutti gli seali dell’Africa 
Proventi diversi + MG К 1759 Orientale Italiuna [eccettuato Assab) purché l'imbarco sia effettuato 
da nave autorizzata ad approdare in detti seali come al numero 1. 


Totale passivo Lit. 


n 


mio profitti e perdite è qui appresso riassunto: 


Lit 3) La «edi liani di qualsiasi merce diretta ad 
Spese Asah, ë slo del Ministero dell'Africa Tahom, 
se esercizio navigazione s А i ) E" vietata, fino a nuova disposizione, la spedizione dai porti 
Spese di amministrazione ` ; я Ер italian] di qualsiasi merce destinata all'Africa Orientale. Italiana; via 
Oneri e spese d'ordine generale > | > Gibuti e solo eccezionalmente potrà essere antorizzata dal Ministero per 
Deperimento flotta £ акуш  l'Mrica Halia sca 5 R 
Te ew. x ЧИЯ hi 61 Le spelizioni per tuti i porti, sia di materie esplosive che 


di fulminanti 


Totale spese Lit. 25.5017628; Le eventuali 
a aid Tátrica ha 


sono generalmente vietate dal 20 aprile al 20 agot 
eccezioni devono essere autorizzate dal Ministery per 


della navigazione ba quindi dato un profitto netto di 

Lit. 4.863.308, contro Lit. 3.170.033 nel 1015. Fiera del Levonte 
La finta di proprietà della < G 

pometa di ta unità per gos tonnellate di portata Jorda (dws), chi Imremomem del mondo Islamico 

vanno aggiunte 8 navi per 48,162 tonn, dw. date im gestione dal R. C а Viera del Levante va compiendo la sua «pera di preparazione 

verno alla « Garibaldi ». Un ammo addietro flotte di proprietà em di is be aa Cala mento dO Уйа иет, denpa hi vale 

то mavi per 74990 tonn. dw. e quella in gestione di 7 navi per 41462 armonizzare il suo carattere е le sue finalità spiccatamente mercanil 


tonnellate d Si 
жер? con quelle che sono le esigenze vitali di titi i popoli, d'Oriente e 
Dopo la chiusura dell'esercizio 1036 però sono avvennte importanti эе, йтып! come esi sono mella ripresi della vita smo 


variazioni nella consistenza della flotta sociale, essendo stato vendu sch да. рор Ра 
brigantino goletta Garibaldino di 48o tonn. ed acquistato il pir La Viena itethastonale di diac — che aprirà аныя 
Titania (8,300 tonn, dw.), nonchè le dieci navi ex рад VILIS Manifestazione, il 4 per rinchiuderli il 21 setten 
pali dati sono i seguenti 


tenti, per la 
re prossimo — 


continuera ad assolvere le sue funzioni quale elemento necessario a f 
Мазго nome ex nome onn. st. L Tonn, dw. Anno db vorire l'incontro degli importatori e degli esportatori italiani con le 
хой. similari categorie estere, al fine di riaffermare, osservando il carattere 
Arezzo Topiter 9 190 compensativo che deve disciplinare il commercio estero dell'Italia, B 
Bologna Bachi 192 — propiratrice vicenda dei traffici, 
Brescia Cilurnum 1019 Inspirandes alle dichiarazioni che il Capo del Governo elibe a fare 
Cosenza ——— Uribitarte 193 durante li sma recente visita in Tripolitania a favore della vita eme 
Padova Tiskaya per dell'Islam, la Fiera del Levante di Buri È 
Perugia Kauldi 3153 1022 che, intonato alle direttive anridette, 
Potenza Maria Victoria — enm) p mondo islamico, nel quale si È riusciti 
Мена Artxanda Mendi 1921 interessamento per una più larga partecipa” 
imana Indauchu тозо icristica del prossimo settembre. 
Lecce Arantza Mendi 1985 ye del Capo del Governo ha trovato nella Fiera del 
Si AE AI Mto per kli ulteriori sviluppi mercantili dei Pe 


Klumici in quanto, fin dal 1052, il grande Mercato mediterraneo aves 
intrapresa una particolare azione di penetrazione e quindi di colis 
razione intesa ad attrarre quei ceti produttivi e commerciali che, inf 
nom firmo restii ¢ che, partecipandovi, rimasero fedeli alle manifet» 
zioni fieristiche baresi. 
sa La Fiera del Levante va perciò svolgendo, im viva della sua otti 
e prova, un programma più intenso profondendo maggiore cura al mate 
insorutive, e 1.036 persone di bassa forza per 168,518 giornate Invorat riale propagandistico destinato n in Egitto, in Siria, nel 
le paghe degli equipaggi hanno in complesso assorbito 5.810.453 lire e  Libanm, mell'Irak e in altri Paesi ara pieghe 
le ponatiche apasa le, Le navi Tanino percorso 27362 mihi nami. francobolli chiudilettera ere, sono stati stampati in numero copioso it 
che, trasportando in tutto 350.490 tonnellate di merci: esse hanno com. ale Pomendo im onore la lingua islamica, la Piera del Levame hi 
мега масе GINO Telle d. DERG, Voluto perseguire lo scopo di convogliare nell'agone di ricostrozine 
commerciale Je tutti í Pues arabi che rappresentano un 
La disinfestazione nel porti taliani rettale eo 
lari del traffico e dei trasporti complementari — delle proprie popolazioni 
è interessata a due questioni dirette ad assicurare condizioni quanto 7 
mai favorevoli allo svolgimento della attività di disinfestazione delle | Proponiti dell'Argentina 
navi nei porti Presiedwta dal nuovo Presidente della Borsa di Commercio di Dren 
La prima riguarda il consegnimento di una possibile disciplina — Aires, gr. uff. Delfino, ha avuto recentemente mogo alla Borsa sist 
tariffaria nei porti; la seconda sı riferisce alle difficoltà di approvsizio la prima riunione del Comitato d'Onore dei ceti commerci 
mumento delle materie prime occorrenti per le operazioni di disinfe- — tivi argentini per la Fiera del Levante di 
stazione. E noto infatti che l'industria малене non produce ai lo speciale interessamento destato per 


Lecce), per 35.0% late di 
portata lorda Uiw), 
TI tomnellaggio Mel naviglio di proprietà è ar 
tonn. dw., mentre quello in gestione è salito à 50,512 tonn, per 
giunta della motonave cisterna Urano di 7.80 tonn. 
Durante il 2040 sulle navi della e Garibaldi » h 
4 perme di Stato maggiore che v'hanno compiuto 47.013 gior: 


lorda e 60.436 to 


no preso 


La Federazione 


irtecipazione alla Fiera d 
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Bari in tutta l'Argentina e l'importanza che la Fiern di Rari assume 
per l'Argentina intera, Un magnifico discorso fu tenuto in proposito 
dal comm, dr. T Mancini, addetto commerciale presso quella 
Ambasciata d'italia. L'adesione data dalle più alte personalità non solo 
di Buenos Aires, ma anche di Rosario e di Rio de la Plata, è indice 
sicure di una partecipazione argentina notevole € commercialmente 
proficua. 


La partecipazione dello Norvegia 
1 signori P. Steenhof e H. Claussen, personalità in vista del e 
mercio norvegese, che furono nel 1036 delegati del Dipartimento del 
Commercio della Norvegia presso la VII Fiera di Bari, intervistati 4 
< Bergens Tidende» di егеп, hanno dichiarato, che i ceti produttivi 
© commerciali della Norvegia intendono intervenire nuovamente a Bari 
con una esposizione allestita in modo da dare agl'italiani una visione 
intera della forza d'acquisto norvegese nei diversi rami dei traffici, е 
da fornire al contempo un quadro delle possibilità di scambio esistenti 
fra i due Paesi, 


Mostra Internazionale della Stompo Tecnica 

Nel 1036 la Fiera del Levante volle allestire in seno alla sua VITA 
Manifestazione una 1* Mostra della Stampa Tecnica, limitandola ad un 
carattere puramente nazionale. Il risultato è stato assai lusinghiero per 
cui la Mostra viene ripetuta nel 1937 con una seconda manifestazione a 
carattere intern: le. L'utilità di tale iniziativa, assai interessante 
nella sua specifica organizzazione, pone in grande rilievo la particolare 
importanza che assume la stampa tecnica, siccome quella che tratta le 
questioni più interessanti per l'economia € per la sviluppo dei 
economici, industriali e mercantili di tutti i Paesi, e perch 
di più allo spirito che anima l'industriale singolo e quindi tutte le ca- 
tegorie che offrono al proprio Paese l'apporto pià lusingi 
ligenza e della attività esercitata. 

Circa cento riviste e pubbl 


Convegni economici con l'estero 
1 convegni a carattere economico con paesi esteri, presso la Fie 
del Levante di Bari furono realizzati per la prima volta nel 1936 con la 
vegia e il loro successo pratico, superiore ad ogni aspe 
ha indotto il Consiglio Generale dell'Ente a continuare in questa 
specifica attività mercantile, I convegni in parola saranno pertanto ripe- 
tuti quest'anno nei confronti della Bulgaria, Egitto, Grecia, Jugoslavia 
< Turchia © dal 4 al 27 settembre converranno a Bari, a spese della 
Fiera del Levante, i rappresentanti delle classi importatriei dei Paesi 
innanzi indicati per incontrarsi, tramite l'Ufficio Scambi della Fiera 
stessa, con gli esponenti delle maggiori industrie italiane interessate ai 
mercati suddetti. 
L'alto valore pratico di questa iniziativa della Fiera del Levante, 
è smo pienamente compreso dalla classe dei produttori e mumerosi 
sime sono le adesioni finora pervenute all'Ente. Fra queste notiamo 
quella del Ministero delle Corporazioni, della Confederazione F 
degli Industriali, dell'Istituto Nazionale 
Estero, dell'Assoriazione fra gli indust le, dell'Ente 
Nazionale Fascista per l'Artigianato e le Piccole Industrie, della Fede: 
razione Nazionale Fascista degli Industria 
Esercenti Industrie Agricole ed Alimentari varie, degli Industri 
Vini, Liquori e affini, degli Industriali della Ce 
insieme con molte altre da parre di Imprese Industriali di ogni grado 
ed importanza. 
Fiera del Lev: 


ate intende trattare inoltre nei convegni snddetti, 
e più precisamente in quelli con la Bulgaria, la Grecia e la Jugoslavia, 
anche affari reciproci in compensazione extra contingente di regol: 
tramite clearing, e questa decisione ha determinato un imeressan 
e una collaborazione di prim'ordine da parte di non poche Federazioni 
di Categoria inquadrate nella Confederazione dei Commercianti. Sono 
in testa la Federazione Nazionale Fascista dei Comme 
Chimici e la Compagnia fra 
to che hanno per primi interessati i rispettivi iscritti e so 

ziotiva della Fiera del Levante. Ma anche lazione delle 
delle Case per il Commercio Oltermare, dei Commercianti di Pelli, Cuoi 
e affini, di Prodotti della Pesca, dei Cereali, Legumi e Foraggi, di Pro 
dotti Zootec onfronti delle rispettive categorie, presenta n 
vole interesse ai fini dei Convegni in parola e contribuirà molto efi 
сетете alla loro completa riuscita 

Ai convegni interverranno alti fun del Ministero delle Cor- 
porazioni, del Sottosegretariato per gli bi e le Valute, mentre 
l'Istituto Nazionale Fascista per il Commercio Estero presterà tutta Ja 
propria collaborazione tecnica perchè i lavori degli stessi si svolgano 
don perfetto ordine e su basi assolutamente pratiche, I rappresentanti 
delle classi importatrici estere saranno designati dai rispettivi Сокет 
€ ciascuna di queste Delegazioni Ufficiali avrà al suo seguito giornalisti, 
particolarmente competenti in materia economica, i quali riferiranno 
Sull'andamento dei convegni ai maggiori giornali di ciascuna Nazione. 

Alla partecipazione di numerosi gruppi di produttori e commer- 
cianti italiani, farà poi riscontro l'intervento delle stesse Categorie 
estere, е se si tien conto che l'Ufficio Scambi va predisponendo con me- 
ticolosa cura tutta la complessa organizzazione di queste manifesta- 
zioni, si può essere senz'altro sicuri del loro completo successo. 
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Industria elettrica olla Flera del Levante 


Nellintento di sviluppare ogni anno wma delle branche del suo 
multiforme programma, la Presidenza della Fiera del Levante di Bari 
ha stabilito di dar corso fin dalla prossima manifestazione ad una nuova 
importante iniziativa. Pertanto, prendendo motivo dalla 42* Riunione 
dell'Associazione Elettrotecnica italiana, convocata a Bari per il setem- 
bre dell'anno in corso, organizzerà la I° Mostra Internazionale di Elet- 
irotecnica, 

La notizia, portata a conoscenza del Comitato Generale della Asso 
ciazione, riunitosi recentemente a Milano, ha avuto la promessa del 
più concreto e largo appoggio di quella Presidenza ed il plauso incon- 
dizionato dell'assemblea, della quale fanno parte le più eminenti per- 
sonalità dell'industria e della scienza 

La mostra si terrà nella grandiosa galleria che fu già dell'Edilizia 
e si svilupperà sulla base di un programma razionale, suddiviso in tre 
settori principali e precisamente: Produzione dell'energia (opere idrau- 
liche di presa, bacini e serbatoi, condotte forzate, centrali idro e termo- 

he e loro opere ausiliarie, macchinari e accessori) ; Trasporto с 
distribuzione dell'energia (grandi reti di trasporto ad alte ed altissi 
tensioni, пабе € | 
tensioni, materia 
coltura, nell'i 
nazione, nell'econo 

Data la completezza del programma, la mostra lia già ottenuto un 
complesso imponente di adesioni, che giornalmente aumentano e pro 
mettono la più vasta e diversa presentazione di campioni, Essa rimarrà 
aperta fino a tre giorni dopa il periodo fieristico, eio? dal 4 al 24 set- 
tembre per dare, ai partecipanti del Congresso Elettrotecnico, la possi- 
bilità di visitarla comodamente durante tutti i giorni pei quali si pro- 
lungano le diverse manifestazioni del Congresso. 


Concorso per gli ingegneri navali 


Nazionale delle ricerche, 
in relazione ad analoga iniziativa della Federazione nazionale fascita 
della gente di mare e con i fondi da questa messi a disposizione, ha 
dandito un concorso per i seguenti argomenti: 
а) Mezzi per garantire in caso di falla uma riserva di spinta e 
di stabilità tali da migliorare le consuete condizioni in cui oggi si 
trovano le navi mercantili: 
b) Chiusure stagne dei boccaporti e mezzi per migliorarne le 
funzioni in senso architettonico e di esercizio; 
©) Studio di apparecchi refrigeranti di facile funzionamento ed 
installazione e di costo economico, adatti per le navi da carico sia di 
cabotaggio, sia transoceaniche, e atti a conservare il più a lungo pos- 
bile le provviste di bordo senza deperimento. 
Gli interessati potranno prendere visione del bando di concorso 
presso i Sindacati provinciali fascisti degli Ingegneri. 


PRIVATIVA INDUSTRIALE 


ово del 13 luglio 1933. 
L'invenzione oggetto di questa privativa si 
riferisce a 


« Dispositivo a mano ed elettrico per il comando 
del timone di navi ed altri veicoli dirigibili ». 

Gli eventuali interessati all'applicazione o alla 
produzione di questa invenzione sono pregati di 
rivolgersi all'Ufficio 

SECONDO TORTA @ C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (106) 


PRIVATIVA INDUSTRIALE 


N. 309073 del 21 luglio 10, 
L'invenzione oggetto di questa privativa si 
riferisce a 
« Perfezionamenti ai sistemi di comando a di- 
stanza, particolarmente per il governo automatico 
di navi e di altri mobili dirigibili ». 


Gli eventuali interessati all'applicazione o alla 
produzione di questa invenzione sono pregati di 
rivolgersi all'Ufficio 
SECONDO TORTA а C. 
Brevetti d'invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 
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NOTIZIARIO ESTERO 


Ancora sulla perdito del "C. B. Pedersen , 


La dolorosa perdita del veliero а 4 alberi C. B. Pedersen, affondato 
al largo delle Azzorre in seguito a collisione col piroscafo inglese Chan- 
gres, perdita sulla quale il nostro collaboratore Cap. L. Martini svolse 
alcune considerazioni nel fascicolo di aprile, ha destato generale rim- 
pianto anche all'estero. Molte pubblicazioni marinare del Regno Unito 
€ del Nord Europa dedicano all'avvenimento accorate parole, delle vere 
e proprie mecrologie per la bella nave uscita nel 1891 da un cantiere 
italiano, 

Tl e Lloyd's List w, fra gli altri, nel 
come il veliero, costruito a Pertusola per c 
me » di Genova e battezzato Emanuele Accame, avesse nei suoi 
di vita assunto successivamente i nomi di Svecia, Elsa, Olander 
e Ferm, per passare infine nella flotta della compagnia svedese ç Rederi 
A/B Portunus » di Gothenburg presieduta dal signor Alexander Pedersen, 
ed essere ribattezzata C, B. Pedersen, La nave faceva parte della fame 
Попа di velieri impiegata nel traffico dei grani australiani e nella passa 
stagione, sotto il comando del capitano Bruce, aveva compiuto la t 
versava da Gothenburg a Port Germein in soli 71 giorni, compiendo in 
una settimana di navigazione i) percorso massimo di ben 1.820 miglia; 
nel viaggio di ritorno, aveva effettuato la traversata da Port Germein а 

month in 117 gior 
И giornale inglese osserva, non senza una puni amarico che, 
depo l'affondamento dell'ex Emannele Accame, la perdita dello Herzogin 
Cecilie, la demolizione del Ponape, e la vendita per trasformazione del 
Parma, Ya Rotta di velieri inp nel traffico dei grani dell Australia 
si è ormai ridotta a soltanto 13 


di 


CANADA Ы 
" Canadian Gov. Merch. Mar. Ltd. „ 


E° stato pubblicato il bilancio per l'anno 1936 della Compagnia 
statale Canadese « Canadian Government Merchant Marine Lid », che, 
come si ricorderà, è stato deciso, nel corso dell'anno pas 
dare definitivamente, vendendo la flotta ed ogni altra attività. Ormai 
tutte e dieci le navi che restavano a questa Compagnia sono state ven- 
dute, ni prezzi correnti del mercato naturalmente, e sono im gran parte 
passate айа nuova Compignia < Montreal elind Line 
Tad» di Montrea resi rilevate almeno 

parte e che, ha suscitato la nota pole concorrenza aussi. 

ita della bandiera degli Stati Uniti nei traffici interimperiali del 
"ilio provocando anche l'intervento del Comitato Marittimo Im- 
periate 

Come sempre il bilancio è pure quest'anno falto da cancella- 
zioni quanto mai arbitrarie, che probabilmente servono solo a paseon- 
dere 1а vera entità della perdita sobita dal enntribuente negli anni della 

. l'atto sta che, siccome ogni tanto il Governo munifi= 
annullando dei crediti è pa- 
le cancellazioni delle passività si sono andate naceu- 
sleclo di quanto 
effettivamente perdnto l'erario del grande Dominio nella dist 
ata avventura della Marina di Stato. 

La passività dichiarata a fine 1056 è di 41.981980 dollari canadesi, 
però viene ridotta a doll. 16.525.723 in conseguenza della vendita delle 
vî, della cancellazione di qualche debito verso il Governo e degli in- 
teressi ed ammortamenti maturati sulla flotta. 

L'esercizio 1036 è andato meno peggio dei precedenti: i noli hanno 
fruttato doll. sius. e gli altri introiti dul 7; le spese di 
esercizio sono state di doll. 1.865.234, quelle di di doll. таз 
le spese generali dll. 35-351, le tasse doll. 4.243, spese varie di ufficio, 
pubblicità ete, doll. 12. la pertanto un utile d'esercizio di dollari 
403.56 che si trasforma in un deficit di doll. 254.56, temto conto di 

МЇ. 558.06 dovuti al Governo per interessi sui debiti. Nel туза si ebbe 
toit: totali doll, 339, spee doll, 2. profitto doll. 317,822, 
interessi doll, 1.546 A5, ammortamenti fotta doll 
doll me Si vede il minor deficit è sopratutto imputal 
ma wortament ed alla ridotta quota d'interessi sui d 
Governo. Ciononostante si deve convenire che l'esercizio dell 
zione ha dato risultati indubbiamente mig is. dacchè il pro- 
fitto di aos sog doll. proviene da 17 viaggi soltanto, mentre i 311.823 
dollari realizzati nell'esercizio precedente erano il risultato di 24 чакка 

Il consiglio ha de nziare o5 mila dollari per le pensioni 
degli ufficiali e degli impiegati della Compagnia, e ci sembra ques 
dopo la messa im liquidazione della società, la miglior decisione che 
За mai stata presa degli amministratori. 

La e Canadian Government Mere. Mar. Ltd. ç è ormai sparita dal 
compo dei traffici marittimi, sparita inglosiamente, e fra poen è di 
prevudersi che scomparirà del жито, dacchè ormai anche la liquidazione 
volge verso la fine mon restando da regolare che pendenze di relativa- 

ente poca conto. Nessuno rimpinngerà certe questa istituzione, e tutti 
si anigurano che il sno esempio sia preso ad insegnamento dagli altri 
олати che aspirano а contituire u ina di Stato, Ce lo awgurismo 
anche noi 


en 


U-LUGLIO 1937 


" Canadian National Co. , 


attra sanguisuga del contribuente c — come si sa — e 
« Canadian National (West Indies) Co.» amministrata. dagli qes 
Componenti i1 Consiglio delta «Camion Government M. М. Со 
ma ih questa più giovane e quindi meno ricca di debiti. H бекати 
del grande Dominion no» pare tntravia ancor del tutto convinto che Ñ 
mestiere dell'armatore gli Š perm indicato e perciò non ha soluto lr 
quidare anche questo secondo parassita, ma, соп la sensa che lorc 
nismo ha là possibilità di rifarsi con il ritorno al normale svolgimento 
dei traffici, l'ha mantennto in vita. E poichè non feceva comblo agi 
amministratori sentir troppe critiche а tale operato, essi anne fato 
quest'anno un gran stromlarzare «al fitto che finalmente — da quanto 
Porta la Società — per la prima volta Hl bilancio si chiude în attivo, 
Si ratta, ad analizzare bene š conti e la relazione, di uno dei soi 
givochetti di cifre e di parole, ché il risultato vero si рар facilmente 
comprendere considerando che i deficit riportato im bilancio dalla ine 
del 1055 айа fine del 1938 È passato da dall 8,68;258 a doll. s 
con tutto che nello scorso anno il Governo, per coprire il бей 
cassa dell'sercizio precedente ha fatto il grazioso dono alla Š 
di doll. 260 960. 
Nell'esercizio 1936 gli introiti (compresa la sovvenzione di dollari 
220,165) sono а doll, 4322508, le spese di gestione a do 
SEO, sicché. È risultato wm mile sull'eseretio della navigazione d 
399 doll. che, si è ridotto а doll. 87.199 dopo aver pa 
dollari d'interessi alle obbiwazioni бетелке dal pubblico. 1 
š sito deciso di versare al Tesoro а riduzione dei suddetti жоу 
doll. ricevuti, mentre xl interessi dorati al Governo, per dell 
viae, gli ammartizz vari per dall, 1,094 е l'ammortamento della fiona 
per doll. sas Fanno ап totale di dil. 03213 di deficit da aggiongere 
R quello riportato 
Nel 1035 gli introiti della navigazione (compresi doll, 226,081 di soy- 
venzione) erano stati di doll. 3810248, le spese di doll. 3.016.215, E 
interessi sulle ohbligazioni di dull, apo, Vammortimenio flet do! 
lari 325,513, eli ammortamenti vari doll. из, gli Interessi da pagari 
al Governo doll. 318.814, sicchè il deficit era ammontato а dell. 917.30. 
Le principali voci del bilancio sono: capitale versato doll, ж 
obbligazioni al 5% garantite dallo Stato 04 milioni ‘di dolar 
debito verso fl Governo del Dominion dell, 8.046 Хоз più 87.390 doll 
da pagarsi detmendoli dal conto profit e perdite, T conti da оше 
i vari interessi ete. dl 634135, 1 fondi assicurazione ‘ol 
залю, il fondo ammortamento Motta doll. 2.404.053, ed il defit r- 
portato doll. ek. La Theta compare per doll. 10.013.506, le ale 
Proprietà per doll. 25.302, la cassa e È debtor divers eic, per dollar 
Тауба, L fonde assiewrayipne per doll. T ei incompiuti 
per teli. 50.05, ed attiità varie per altri 90.017 dollari 
La flotta « compone di 17 navi per 67,336 tonnellate di stazza os 
e 62,436 tomm. di, Che, dedneenda dal valore in bilancio iV fondo sm 
mortamento, È portata per 130 dollari a tomm. st la mentre il delas 
verso il Governo del Canada (senza tener conto degli anticipi di deilm 
48180) corrisponde a 122 doll. per tonn. «t. L, il debito obbligazionario 
EN il deficit in hilaneio rispettivamente a dell, 140 e doll. 155 a tonnellata 
i stazza lorda. E questo Del quadro чата completo quando sarà aggiunte 
che anche quest È Page la seme ora in ieu 
Lin dei conta Sanno fare miracoli per rendere poco chim i 
bilanci, per far apparire all'attivo delle passività, per fare delle «pece 
di cabale incomprensibili che danno il risaltato di far volatilizzare ve 
tamo шша parte del deficit 


nadese 


Trasporti d'oli minerali e discriminazione 


tri ha preso recentemente un provvedimento di 
e pel ceto armatoriale, non soltanto francese ma bensi inter. 
ie: esso ha stabilito infatti di dare facoltà al governo di inseri 
nelle license d'importazione di olî minerali, l'obbligo d'effettuare il t: 
sporto con navi cisterna di bandiera nazionale o di una bandiera estera 
gradita al Governo stesso 
TI provvedimento, che non ba mancato di destare del rumore negli 
ambienti marittimi inglesi e norvegesi specialmente, per la sua palese 
forma di diseriminazi come già altre precedenti misure pree 
fin qui a favore degli armatori francesi di petroliere, ad agevolare l'im 
pulso della florta di navi cisterna nazionali, ora del tutto inadeguata ûl 
bisogni del Paese, 
mibustibile liquido ha preso una tale importanza nella vita 
se civile che l'assicurarsene i rifornimenti è fattore essenziale 
Jella difesa nazien 
si abbiano giacimenti i 
sufficiente. F la politi 
iszata a questo scopo, elarizend 
1029 tali sovvenzioni alle 


» tra l'altro, anche cospicue sovvenzion 

i cisterna assommarono ad 111214 
che salirono a frs. 12.383.000 nel зоди, п frs, 15.615.000 nel 103 
a dre 1378740 nel 1032, а frs, 14.00.00 nel 1033, а frs. 14717 
nel 1034, ed a fre, 14.84, in ciascuno degli ultimi due anni: 
Ла sovvenzione sarà Ta stessa del 1936 е del тоз: 


Ricorderemo ancora che, o direttamente da aziende parastatili. o 
merci dito dello Stato, in Francia ë stata intrapresa da qua'the 
amne Ja costrnzione di diverse grosse navi cisterna. 
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GERMANIA 


Nessun nuovo transatlantico 


In una breve intervista concessa in Inghilterra, Herr Karl Linde- 
mann, ç chairman » del « Norddeutscher Lloyd » di Brema, ha dichiarato 
che per qualche tempo ancora la sua compagnia non ritiene necessario 
costruire del nuovo tonnellaggio per i servizi celeri sul Nordamerica, 
dacchè la linea è mantenuta egregiamente dai transatlantici Bremen ed 
Europa e non si sente alcun bisogno di mna terza nave. 

Dovrebbe essere questa la smentita ufficiale alle voci corse in pro- 
posito е da noi riassunte negli ultimi fascicoli. In effetti la dichiarazione 
del signor Lindemann non ha fatto gran rumore, chè si sa come le 
notizie sulla costruzione di grandi ed importanti unità vengano quasi 
sempre smentite fino alla vigilia della ordinazione. 


INGHILTERRA 
M nuovo progetto di N. D. C. 


Nell’editoriale è fatto cenno del ritiro della tanto 
proposta da Mr. Baldwin prima di ritirarsi a vita privata, ed è detto 
anche come il nuovo Cancelliere dello Seacchiere, nell'anmunziare il 
ritiro della proposta N. D. C., avesse chiaramente fatto comprendere 
come, sotto una od altra forma, il Governo dovrà ricavare il maggior 
gettito richiesto dalle spese per gli armamenti militari. 

Si apprende ora che, а metà giugno, il Governo ba formulato un 


iscussa N, D. Ç. 


industriali del Regno Unito ed il cui gettito è preventivato in 25 ni 
Nom di sterline all'anno. L'imposta — se verrà approvata — sarà del 
5 per cento sui profitti del commercio e degli affari delle società 
anonime e del 4 per cento su quelli di ditte o di privati: essa verrà 
applicata per un periodo di s anni a decorrere dal r° aprile dell'anno 
corrente sicchè sarà abolita a fine marzo 1932, saranno esentati dalla 
mova imposta i professionisti, gli impie n genere coloro í cui 
guadagni non provengano dall'es li un'industria o commercio, 
come pure i proventi dagli investimenti eccetto i casi di banche, 
curazioni e società o ditte il cui scopo unico o pricipale sia quello di 
trattare e amministrare investimenti. Saranno ancora esentati i reddit 
non superiori alle 2.000 sterline, mentre su quelli eccedenti tal 
ma inferiori alle 12 mila sterline si ridurrà imponibile d'un quinto della 
differenza da £ 12,000 ed il reddito accertato, 1 concetti d'accertamento 
Saranno simili a quelli nsati per la < income tax». 


Servizio combinato Nord Europa - California 


Un nuovo importante progresso nei collegamenti fra l'Europa ed 
il Nord America sarà fra breve tempo realizzato mediante um servizio 
combinato marittimo-aereo che consentirà ai viaggiatori frettolosi di 
portarsi da Londra a S. Francisco di California in meno di 6 giorni 
П servizio sarà quindicinale e verrà gestito in congiunzione dalla 
«Cunard White Star Ltd» e dalla < United Air Lines of U. $. A. a. 
Secondo l'accordo intervenuto recentemente fra le due società, infatti, 
in coincidenza con ogni arrivo a New Vork del Queen Mary, partirà 
un grande aeroplano commerciale della « United Air Lines n che por- 


Mary Special ed impiegherà 4 ore per Chicago e 17 ore per raggiungere 
la custa del Pacifico, Esso partirà dall'Aeroporto di New York, dove 
i passeggeri saranno trasportati in apposite automobili appena sbarcati 
dal transatlantico. 

Per tal modo sarà possibile ai viaggiatori, partendo da Londra al 
mercoledì mattina, di raggiungere S. Francisco nel pomeriggio del 
lunedi successivo, Analogamente in ritorno, il Queen Mary Special 
giungerà a New York in tempo per permettere ai passeggeri di prendere 
imbarco sul Queen Mary diretto in Europa. 


Il varo dello “ Stratheden „ 


П 1o giugno è sceso in mare a Barrow, dai cantieri < Vickers Arm. 
strongs », il nuovo liner da 24.0 tonnellate di starza lorda Stratliede 
ordinato dalla « Peninsular & Oriental Line» e destinato ai servi 
celeri su Bombay e l'Australia, F’ il quarto piroscafo tipo < Strath » 
€ sarà fra non molto seguito da un quinto, lo Stra'hallan, tuttora in 
corso di avanzata costruzione presso gli stessi cantieri di Barrow. 

Lo Stratheden, dallo scafo bianco, ha prora inclinata e pappa ad 
incrociatore, una grossa ciminiera e due alberi a palo. Le sue principali 
caratteristiche sono: 


Lunghezza fuori tutto 
Lunghezza fra le P. 

Larghezza di costruzione 

Altezza al ponte « F > delle paratie 
Altezza al ponte < F > 

Stazza lorda 

Potenza di macchina su due eliche 
Velocità in prova nodi 27,00 


Le sistemazioni per passeggeri comprenderanno 448 posti di prima. 
classe e 563 di seconda 

Lo scafo ha 3 ponti, compresi quelli di sovrastruttura, è munito 
di doppio fando cellulare esteso per tutta la lunghezza fra le paratie 
estreme, ed ha una compartimentazione rispondente a tutti i regolamenti 
internazionali e tale da assicurare la galleggiabilità e la stabilità della 
nave con due compartimenti qualsiasi allagati. 

L'apparato motore, su due eliche, comprende due serie di turbine 
Parsons ай ingranaggi a semplice riduzione, alimentate da sei caldaie 
tipo « Babcock & Wilcox » marino ad alta pressione con surriscaldatori 
<d a combustibile liquido, Alla potenza di 24.000 cavalli asse le turbine 
fuotino tutte a 0.735 giri al minuto, che vengono ridotti a :: giri 
sulle eliche 

L'impianto di produzione dell'energia elettrica, necessaria 
parte degli ausiliari di coperta, consta di tre turbo-dinamo da 
ognuna a 220 volta 


Il caso Hannevig 


Accennammo tempo addietro alla richiesta, da parte del Governo nor- 
vegese, dell'indennizzo di 69 milioni di dollari dal Governo degli Stati 
Uniti, per le perdite e i danni subiti dal cittadino norvegese Christopher 
Hannevig in conseguenza della requisizione, fatta nel 1917, di parecchie 
navî, immobili e cantieri navali da esso eserciti in America. Gli Stati 
Unito respinsero in ottobre scorso la richiesta anzidetta, ma il Governo 
di Oslo non pare sia convinto delle ragioni addotte per rifiuto ed ha 
ora presentata una seconda dettagliata nota a Washington, nella quale, 
dopo aver esposto i termini della questione ed il punto di vista norve- 
кеке, si insiste affinchè il caso sia regoluto mediante arbitraggio, in 
ottemperanza all'accordo stretto nel 1929 per i due Paesi. 


"Den Norske Amerikolinje „ 


gnia di navigazione « Den Norske Amerikalinje А/ 
Oslo, più nota col nome inglese di « Norwegian America Line», ar- 
matrice dei bastimenti tipo < Fjord >, con i quali mantiene tre linee re- 
golari sul Nord America dal Baltico, una celere da passeggeri per New 
York e due commerciali per gli Stati Uniti e la costa atlantica del 
Canada, ha ottenuto nel 1936 risultati sensibilmente migliori che nel- 
Vanno precedente. Infatti gli introiti sono aumentati da 14.117.259 а 
15.023.217 corone norvegesi, mentre l'aumento delle spese è stato sol- 
tanto da Kr. 12.603.638 a Kr. 13.851.458. L'esercizio della navigazione 
Na chiuso pertanto con un utile di Kr. 217,778, contro Kr. rupe: 
19: 
Secondo le proposte del Consiglio di Amministrazione, l'utile anzi- 
detto viene così ripartito: Kr. r.c all'ammortamento, Kr. 
alle riserve, Kr. &v.cco pel pagamento di un dividendo del 5%, 
di tasse, ai 12 milioni di corone di azioni, ed il residuo n nuovo conto. 


OLANDA 
Ordini della “Holland Amerika Liin „ 


La e Holland Amerika Lijn» di Rotterdam ha ordinato, nei primi 
giorni di luglio, due importanti costruzioni alla «Odense Stnalskibsvaerfts 
di Odense ed una terza al cantiere di Rotterdam della « N. V. Machine- 
fabrick en Seheepswerft von P, Smit Jr. ». Le prime due, saranno moto- 

vi da carico di linea della portata lorda di ío mila tonnellate cia- 
seuna e verranno consegnate nell'autunno del rojo. La costruzione 
commessa allo stabilimento di Rotterdam avrà doppia elica, 9.200 tone 
nellate dw., motori tipo Burmeister & Wain, e sarà consegnata nel 
dicembre del prossimo anno. 


8» di 


RUSSIA 
Attività dei cantieri 


Nei cantieri navali sovietici ferve la più intensa attiv 
vi sono prossime a prendere definitivamente il mare. Secondo il 
«Lloyd's List а Odessa sono in costruzione le tre motonavi da carico 
Gisjiga, Rot Front e Spartakovels da тах tonn, dw. e munite ciascuna 
di 2 motori per 750 cavalli complessivi; la prima di tali navi è pros- 
sima alla consegna e le altre due saranno pronte per la fine d'anno, 
A Leningrado v'è il trasporto legname Pinega da улоо tonn, dw, com 

Т vapore da r2 HPI, che sarà ultimato in novembre. A 
Nicolajeff vi sono: le cisterne Donbass e Peredovik, la prima di 10500 
e la seconda di 2.500 tonn. dw., che entreranno in servizio nella prose 
sima estate; la petroliera Azorbaidsjan di 7.900 tonn. da consegnare in 
giugno, i piroscafi da carico Kollektivisateya e Stroîtselstvopp di seco 
tonn, dw. ognuno destinati al trasporto dei minerali 


GIUGNO-LUGLIO 
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STATI UNITI 
Sovvenzioni postali nel 1935.36 


її «Fairplay » riporta il riassunto di una interessante relazione 
compilata dill’addetto commerciale presso l'Ambasciata britannica a 
Washington, circa le condizioni economiche e commerciali degli Stati 
Uniti d'America, relazione nella quale è ampiamente trattato della Ma- 
rina mercantile e dei sistemi protettivi adottati oltre Atlantico, 

Si apprende da essa che nell'anno fiscale 1035-36 le sovvenzioni per 
contratti postali hanno totalizzato la rispettabile cifra di dollari 38.044.502 
parenti di 532,85.500 Lire italiane, mentre in base al peso degli og- 
getti postali trasportati la spesa sarebbe stata di soli 3.497.937 dollari 
Dall'entrata іш vigore della legge, nel 1028, fino al so giugno 1936, i 
sussidi pagati sono ammontati a ben 176.338.992 dollari, pari a Lire 
italiane 3.359.011.000 cirea, contro dollari 23.209.227 che sarebbero stati 
pagati sulla base della posta trasportata. Con la fine del giugno pros: 
simo i «mail contracts» dovranno essere tutti annullati e sostimiti, 
ai termini del « Mercant Marine Act 1936», con sussidi diretti, mentre 
la Commissione Marittima appositamente nominata va determinando 
i compensi da assegnare alle Compagnie per l'annullamento dei vari 
contratti, compensi che sono già stati assegnati finora per cirea 17 
milioni di dollari. 

Quanto alla composizione della flotta mercantile ed al traffico 
estero degli Stati Unit, è detto che a fine marzo dello scorso anno le 
navi americane dedite ‘al traffico con l'estero totilizz 
tonn, st. L, e che queste navi nel 1035 hanno parteci 
traffico marittimo degli 8, U. con l'estero. E' altresì detto 
naviglio battente bandiera stellata ha età superiore ai 14 anni e che 
viene considerato attualmente un grande programma di rinnovo com 
prendente 1a costruzione annua di 433.000 tonn. di navi destinate ai traf 
fici esteri e di 310.000 tonn, di petroliere durante i prossimi sei anni 
scusate se è poco! 


TONNELLAGGIO MONDIALE 


Demolizioni nel primo semestre 


A quanto pubblica il «Lloyd's List», le demolizioni nel primo 
semestre dell’ segnato una riduzione considerevolissima 
rispetto a quelle del corrispondente periodo del 1936: 282.030 tonn. st. 
contro 309,337 tonn. In queste е nelle successive, num so 
comprese le navi di bandies 

Nel primo trimestre la media mensile si era mantenuta intorno alle 
60 mila tonnellate, nel secondo si è quasi dimezzata: ciò per effetto 
del progressivo miglioramento della situazione marittima e quindi della 
riduzione di materiale inopernso. Chè si son viste in questi mesi ripren- 
dere il mare, dopo aver eseguito riparazioni assai co-tose, navi da lungo 
tempo in disarmo e che dai più si ritenevano non più utilizzabili per la 
navigazione: navi che fino ad un anno fa a nessuno sarebbe passato pel 
capo di riarmare, e che pure sono state rimesse in classe e vendute 
per cifre che non È esagerato chiamare favolose. 

lu tali condizioni si comprende come la mole di 
alla demolizione si sia andata sempre più assouigliand 
а poche unità in condizioni troppo cattive o danneggiate gr: 
da avarie, e sopratutto a navi pescherecce o comunque di piccole 
dimensioni, 

Infatti nel 1° trimestre, su ro7 navi demolite per 184.169 tonn, st. 1., 
se ne contavano si per 0,040 tonn. di stazza inferiore alle joo tonn. 
Nel 2° trimestre, le o9 navi demolite per 97.861 tonu., comprendono 
59 unità di meno di зоо tonn. l'una per un complesso di 11.254 tonn. 
St. L, fra le quali seno 48 pescherecci per 9.010 tonn. 

Nello specchietto che segue diamo l'andamento mensile delle demo- 
lirioni nei primi sei mesi del 1937 e del 1936: 


Anno 1937 Anno 1036 
(in tonnellate di stazza lorda) 
Gennaio 89.981 
Febbraio 168.923 
Marzo 80.659 
fo trimestre 339305 
Aprile 116.318 
Maggio 57979 
Giugno E 


2 


IP trimeste 


En 


I° semestre 


560.847 
L'ultima cifra trimestrale delle demolizio iù bassa che sia 
stata registrata viti anni a questa parte, 

la marina britannica ba dato alla demolizione 68 navi per 129.533 
tonn. st. 1, nel primo trimestre e 65 navi per 51.077 tonn. nel secondo 
trimestre, di queste ultime 43 per 18.320 tonn, sono state vendute a 
demolitori inglesi e аз per 32257 tomm, a demolitori esteri e principa 
mente d'Estremo Oriente (io navi per 28.922 tonn.). Si osserva che i 
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demolitori italiani, i quali fino a qualche anno addietro erano tr i 
principalissimi scduirenti di materiale inglese, num hanno acqui 
nel 2° trimestre dell'anno corrente neppure una sola nave. 

Quanto ni prezzi del naviglio di demolizione, dopo wm anmenw 
forte е deciso registrato fino al maggio, si ë avuta una marcata fies 
sione in giugno: il ç Lloyd's List » attribuisce questa riduzione di pre 
alla formazione di una specie di accordo intervenuto fra i demolitori 
inglesi e quelli del vicino continente; da tale accordo sono rimasti 
fuori i demolitori giapponesi, tedeschi ed italiani, i quali tuttavia 
non hanno potuto tenere alto il mercato a causa delle difficoltà ch'es 
incontrano nell’esportare la valuta per l'acquisto di navi all'estero 
D'altra parte oggi l'offerta di navi da demolire è bassissima e quindi 
le anzidette difficoltà finanziarie danneggiano in modo assai relativo 
gli interessati italiani e tedeschi. 


CESSIONE DI PRIVATIVA 
Il Sig. Ing. ALBERT FRANCOIS LEBRE a 
Parigi (Francia) essendo in possesso del 
brevetto d'invenzione Italiano: 


'guente 


N. 330,818 del 24 Ottobre 1935 per: < Processo 
ed apparecchio per eseguire conversioni di energia 
termica specialmente adatti alla produzione di 
freddo » 


offre agli industriali il detto brevetto, o in vendita, 


o mediante licenza di fabbricazione, 
Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico 
Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Ф MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


CESSIONE DI PRIVATIVA 

La Spett. ISTEG STEEL CORPORATION 
LUXEMBOURG a LUXEMBOURG (Luxembourg) 
essendo in possesso del seguente brevetto d'Inven- 
zione Italiano т 


N. 310.003 del 25 Luglio 1634 per w Macchina per 
la produzione d' anime d'armatura », offre agli in- 
dustriali il detto brevetto in vendita o mediante 
licenza di fabbricazione. 


Per trattative rivolgersi all'Ufficio tecnico: 
Ing. A. MANNUCCI 
BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


CES 


SIONE DI PRIVATIVE INDUSTRIALI 


I signori Joseph William ISHERWOOD e 
William ISHERWOOD, a Raggles Wood, Chisle- 
hurst, (Inghilterra), Titolari dei seguenti Attestati 
di Privativa Industriale o Patenti d'Invenzioni 


N.. 320.407 del 20 Agosto 1934 е 


N. 320.408 del 20 Agosto 1934 aventi per titol 

« Sistema di boccaporto con copertura costituita da 
elementi a blocco interdipendenti » 

(1° e 2° Completivo alla Privativa industriale Nu- 

mero 241.635 del 22 agosto 1925) 


offrono in vendita tali loro invenzioni privilegiate o 
la concessione di licenze d'esercizio in Italia delle 
stesse. 


arimenti e trattative rivolgersi al- 


GAETANO CAPUCCIO 
TORINO - Vis Venti Settembre, 60 
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MERCAT o DELLE NAVI Tipo Macchina | Prezzo tot. £ Armetore 
| шан [attua + wa Sede 


Ale carat. ataw Lo Aequrente 


Navi vendute nel 2° trimestre 1937 


Abbreviazioni 


Georgian St, N. Co. 
т^ Cono 


Cardi 
Finpponest 


amer, = americana degli 
Wese; fr, = frane 


- Bandiera; am. 


up 
E 


салай, = can ла; ба|. = йш = 

= francese; germ. giapi меннн gr + ت‎ Galvan ED тїрї. esp. Kaye, хов & Cos 

ingl. = inglese а; jug. = jugoslava; norv. = norvegese; барар 3 аы. mio 

panam. = panamense; pori. = portoghese: sved, = svedese e = Sironi 
Tie: Lass. = da preseggerti Mx = mista; Car. Fri. >i э ac 

frigorifera i St = Stand. = da ‘carico tipo Standard (segue letter); UN» ор Tr cse Rod Teamsattatio, 

dit ейн, = mave pel trasporto di carichi liquidi in cisterne cin (E eim OS "= ТЫЫН rursuna 

riche: Fat Bal. = awe ofücima d'olio di balena; Salvat. = nave da rado e 

Salvataggio; Brig. Pal. = Brigantino a palo; el. = numero di cliche; = narei Fans 

S пине = propulsione а ruote; sc. ferro = acafo in ferro; se, comp. = o ЕҢ вата 


struttura composita in legno e ferro; se. fer. e ace. = struttura mista 


in ferro e acci 


Marte S8 Co, 


bed — а, 


ют, Trips. 
Jee: Y ponte. CERES) 


CEA 
Hex T calda mana zo Arm. Italiani 


Voi: P e pente/ponti; sh. 4, = shet: di = shelter deck; ч. QA 
д. 5 el акы medi o кейиш ede, Wr d. = War de] сы, Mee Mes, Tera 
Shi = poste Nis ss pron A ponti di Ring. Seven Gene Star aui dep Tripi esp Я 


" Cardi 
Consegna (tra parentesi) : ¢ = consegna a/ in (segue nome del porto (сб!) 0533 1037 = Arm. Санаи 


о Stato e/o condizioni della nave e/o data di consegna); es = come si 


Mum an (0); Dau = йткени; © Bara, = Concia шше guo minim p 

та} Vend Ама = yendia allaca; vio pats, = consegna сой visita Cie жин 
dl chaqiña passata; Vis, dov. = con visita da passare; amm, = оошо cus - DE <= Li 
ышы: cant c comsegna al cantiere di demollione; die, = d CUB — PAP e Teie: B Moth 


sarm, = disarmata. T ponte ол: =" caldi a nafta 
за Cosonsa - Quando al posto del tonnellaggio dw. [seconda riga) a SE a 
compare «st, m.» la cifra della terza riga indien il tonnellaggio di Соте! We GA "Up 
stazza netta, Î ponte 
ак COLONS < Tipo di macchina: Tripl. esp. = macchina a triplice; 
D. compound = macchina doppio compound; Quadr. esp. = macchin 


panamenst 


als 
Corwen ima THp esp. Cory Colliers, 
fa ROW; | SIATE 


5 pat 
а qudreplice ;Terb. = torbine; Тш d. rid. = turbine a ingranaggi “| Bonte s = рн, Londra 
а doppia riduzione. z ы ue 
Altre caratteristiche: A poppa = apparato motore sistemato a Antonios LO Te poc 
velocità ; cons consume di carbone; t/g = tonnellate ponte - Arm. greci 
Саш. a майа = caldaie а combustione liquid; m. сай. Z im 
nuove caldaie nel (segue anno); m. cdr. = nuova calderina nei сан ka tP. A o ac qaa 
; n. macch. mmove macchine nel (id); 2 T./4 T = motore a 2 > 
64 tempi; ой. = mumero dei cilindri di ciascuna motrice, ` id эы: 
е - = а 
| 1 Pms vn s =: 
Tipo Macchina | Prezzo tot. £ | 
с ғои "E 
LIT Cam” Livo Francia 
| "are am | sten бео Piera. ae = pic 
| 
Cap Feret ва оюма Tripi esp. се. de Nav, ам, 
NAVI VENDUTE IN APRILE 1937 paes w R. U. зю Marsiglia 
[M d. > 


Da s ато anni di età 
Da 21 a 25 anni di età 


Prometheus. тим, esp . 
(e estate "aj Arm. Londra reco D: 
Fp. shelter a. 07 
St. Theres тии. esp. алий & с, 
Dore. = Tonsheri Fishpool Tripi. esp. 
ННЯ = Mein, омо el o ponte S. 
тим, esp. Hartlepool 8/8 Cop MU 
West Hartlepool St, Quentin тер, 
= - indi Tho 


Frank, 
Porsgrund 
Aem. inglesi 


Da 11 a 15 anni di età 


D. Compound 
4 eil М 
таан 


тчи, esp. Moor Line, 


Newcastle 


T ponte 


Tripi esp. 400 Bale € snm, heren тй. esp. Tynedale м. N сө, 
- AT New š = Ti. Anversa 
- Arm. Newcastle Trent pow 


Eastvillo Tripi. esp. Halls & Stansfield, E E нш 
ingl. - Newcastle o Star 379 000 Tripl esp. Burgeo KIS Co, 
T ponte. = Arm. W. Hartlepool оме Bi R.U. - Хеш York 
Belle Grainger sh. Co, fes Providence) 0; = = Arm, cinesi 
El: Newcastle н š 
E Georges et Henri us тни, esp. rosino etc. 
+ Ponte fram Er pu 
Lilburn mom риант, d. буш 2 СЯ 
ingl. - 1 ponte. dns 


(da carenare) 


laura Мати 1.112 
Lucie Delmas 


Tripi. esp. 
Cie Delmas Vieljeux, 1 ponte К 


кы СЕА ая ; SETE 
з = E mara тны, өө. hi AS Thor, 
Б Dorv. IMO Norv. n^» Oslo 
Da i6 a so anni di lê аата. E "E <= SE. r'aapeswna 
Zina! ыз mo o Triple. м Zini 88 Cu # ж dun UE 
Etapa a. Rio qo. TOLA RD ade pougu Sa m Trin. ep. 
Cimeta sa as = а Arm Tondra ha eh 
Severn Lolgh за THp e. мш Reve 88 Co. н 
эж Жү itu por Dovonbrook 3i2 moo Trip esp. 
cp Arm. ginppenest wu im xt = 
5.102 Tripl. esp. ine, poe WS IRE 3 
us ° eie 
im = LZ Lunar тї to + Adderstone » fu trasformato nel 1934 è munito di una macchina 
muova a Doppio Compound combina ia con ва Тага di Bere presione А PPP, 
Prine Pane, GG ик Teli es a. Rsharavs, porte EE rper 68204 
рите, пана ds a" d ho Tti sereno: Toten айа таме шп COO di Me EMASE eY мй тен А 
Ug e aaa "aa i har. онеме Pateat 
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—— ы ы сынынын ны ннн — 
TERT 
"INI NE IP TTE" m. eee ere 
bandes) 223 SSE | renal awu a° mre mawan consegne) ТУТ" 
[1 акы Te | wes nenga [л 
Da 31 a 35 anni di età e Шы 
um Ono Landa 
Ted Mara me Triples BAS Duiren Sato Kuni menide RIST Men] Mh 
ali Me бй NR ha alten 
Ds = ini sS La Rosa ina 
te bas aan атри, ены Ham атинча Withy 
мм тим. esp. Med: A кима, apice d fü Чүш Lontra 
өт. ES Аучы коЛ ae к 
оце 2 = ANa. Mariehamn 
Hansa in THpL esp. union Castle NSIS Oa, Novi do poseggen, mis 
ingl. Germi, хо Pellerin de Latouche 
1 ponte Ld = Mun, frane, pE) Teyssier, 
MM CIripl. esp. Svenska Suck. АЛ, nes 1 ci 
Svezia Ш] Майит T et 
m £ Arm: Gothenburg — — Antilles 
тим, mp эме эһ, Con 
2 Fecha 
ape Arm, Landra 


Da 36 a qo anni di età 


Pracat зн Trip esp. 1008 Dale. Parobrodaraka 
Kia n Van "E scs Dubrovnik 
oni D E iX» Алани 


Машай da sesion 


tomad = = font їл F 


mess Withy Cou, 


sn aut Londra 
man Arm, norvegesi 
ази ең Diesel ld T. ao paleliesh st. sh. Co, 
Xe oat en ans de 
Da ы Wan 
мит Triple 
т RITI atea poppa 
pont Nut Cala. a all 
Thelma. лн, esp. Tunnevalds Red A/S, 
БЮТ 21 qe E^ 
ic Giappone)” dass TB cala, a nafta Arm. Estr, orlente 
oneordla эы) МУ Tripl. esp 
fom. xx w U 
Pinte Qu "ән Cald. a patta 
Wynorie Ad MM Tripi. esp ank Lime, 
Teri ponte FMS ROE. A pep КА 
ti almir бай — cabia tana Arm. Londra 


Novi do posseggeri 


Suomi mn өш ie mi оуу, 
Варе el = iz] КЕП 
арин < Pass, T" mend I 
Compound am 
propulsi aa 

Novi _specioli 

Norskobavet ©) sa гн siva 
Denti Rum Kel. E 
Tant: Bal Won dum i 


Restorer 
E 


Мом! da carico 

mone Tripi. esp- Ds AS Warnajerne 
fn озю qt. їз орков, Bergen 
КЕ = = НЯ 


lehnkering & C. A 


Griesheim (| эн en Tripi. esp. 


tt. © ponti ЕН иа 

аншы) TEOR ata. a atta Dco 

зума E Katopodis s 

Pet. 1 pente Ro RI. inen 

Rea a P боз Cm otn. көзу 
E M. M, Wrangell, 

) It Mangesund 

ior Deni, Essen 


ла її Pio Raffineria d'Ollo di Balena «Norskehavet» è sinto venduto per 
400 000 corone norvegesi, esclusi ell impianti di rafineria e d'esirazione: 1а веди. 
Теше lo trasformerà їп um ordinario bastimento de carico, 


(3) П Pio norvegese «King's County» affondò in dicembre 1990 nella Bay 
ot Fundy ed è stata ora venduta. come N trova sembsommero, W demolitori di 
St John per 1.000 dollari canadesi, 


ча) N Pro tedesco «Griesheim » ¢ stato venduto dagli assicuratori, cul era 
siat Abbandonato. per 30 mila corone norvegesi a demolitori di Stavanger che 10 
ficmolitanno sul luogo ove m trova arenato. 

I5i I presso di vendita della min € Elmworths non è noto con precisione: Ú 
a Faltpiay » lo dA fra le 80 © le 90 mele sterline, IY preto totale di 90000 sterline 
Corrisponde w £ 113 per tonn, st L ed a £ 11.250 à tonn. dw. 
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compound 
ale 2557 


NAVI VENDUTE IN MAGGIO 1937 
Fino а 5 anni di età 


m ENT -= mo — 
Praten элю gu. 
штат m = > ucarest 


Honor jn 
hor Va 
YI shett, d. S 
Edenhur ie dee 
[o Eum m u, 
Tinte 0де Chow 

Da 11 a 15 anni di elà 
York City Jum Tripl esp. GO Renrdon Smith Line, 
nt D а p 
Tj zeelt. den. lub © vel. а nodi бап G. Nicolaou, Londra 
Otterburn ium тн. esp. Smith посе а © 
int. зли Vio 
Tene p = Arii. Veit 

20 anni di età 

Mount ida Gaio 1020 


prsa ponti o Meo Wo. 
[ngos 


Campden Hill 
el. V pente 


Arm, cinesi 


Chetopa 
dim, <1 ponte 
(хе, ма) 


Lapeyrade. 


ch, Nelson Co. 
in Frunclseo Cal 
МА Solo, Los Angeles 


Cin, Nav. & nduate., 
antos 


we Tripi. es 
Francia Mio” 
тны ТЯ 
Ú Bergen, 
pon Oslo 


x 


me юз Trip вар, 10310 
x Mum ЖА 
3 


Transoceanie x S 
rop. Sew York 


tesa л 


Caddopoak Быз qu 
Werl pente 350 USA 
(end. ama) олш = 


лала 


Ch, Nelson Co., 
Franclaco Cal 
Arm. Lus Angeles 


Tripi, гөр. 19468 
1 


Kirdiston le aes 
ing dee qe. 
Я 
Oddvar 1 NS Odvar, 
тит Sarpsborg 
Томе Arm. finlandesi 
lim dem Skibs A/S Heran, 
lgente Dem Norv. Oslo 
Mela) Wl cm Arm. Gothenburg 


Da ar a 25 anni di età 
St Mellons | 42 nms Tripi. esp. 47.100 Mares sh. Co., 
татран, d, Ks НОП. - Wem card 
«елли duas = Saia Arm. giapponesi 
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Nome | tipo macchina | prezzo tat. 

Bandiera (consegna) | Potenza P.L. аллы Ва 
Tio 

Phaethon 

fra ponte 


[om 


Magrix wg Tripi. esp. 
Там RC ор 
T'poate Панг Mace del 1900 


Laurent Seiat asti due o Trip esp 
Timo iwo NU. Gabi aser 3 
Tante «spl. è їшї м vel, 1O nuti Apo 
Da 36 a 
neelikl 0) AZIO Ix Tripl esp 10500 
rr net TA ae 
Mare Qa my m ойт м 106 
LES мө Tripi esp nese 
Vue RU. чо КЧ 
[m = "s 
Beacon: Compos м 
ЕНИ e 2 
{e Londra Apopa бш 


Motonavi da сонсо 


Contratto di т» — їзїї Diesel. Doxford 131500 
dirustonenorv 9.000 R.U. ТРА НРА ЗОТ 
[4754 з ele 10,5 modi 
Nansenville sss: QU Diesel 

mon. Уй su "sod 

Р shelter d, 0039 e cilindri 

Baron Dalmeny iim 19 Diesel -4 T. 

ingl. Wi» RU. 6 el. - muovi 

ponti Was mot mel 189 

Novi cistema 


Contratto т = — 
уине, 


150,000 


e Maggio c) = ыз» 
Contratto di cm — Diesel maan 
struc tore Ma = 

{с. anno 8) = nsu 
Contratto i o = Diesel 180418 
сойтип, 1800 Svezia = ud 
de Autunno us — O = p 
Abu D 
nos. КОЧ 
1 ponte «2 el. a 


Adna Sim ag Tripi. esp. 

nom. TP R.U. = 

1 ponte бйз WW Cald. a nana 

Novi da passeggeri e miste 

Tusar 1183 мю Triple. 10000 
ingl LIM и, 2 КЕЗ 

ail shade û. ê C = Er3 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 


Navi da carl 
Guines jus Tripi esp. 2360 
Port, -1 ponte 1350 R. U. ios 
[ КАЛЕ Ж n cd E E33 
Hayle аз оза Tripl esp. 100 
ingi- 1 ponte ‘Rot. = жш 
(CS Рота) Z fis A poppa D 
Navi da passeggeri e miste 

Ph Catherine, Qm en Tripi. es. 

ingl. ° 2 ponti E 

(e. cant.) Pass, n. eala. 1011 
Rimorchiotori 

Sea Hawk (1 Compound но 
ing. am 
Trawler mcd юе 2 
Eastbourne (| 102 is Tripl esp. 

ingl. stn: RU À 

Trawler + = 


та) D pato e Angeliki » 
toggiato: ora è si 
è giace danneggiato nel porto di St. Naralre 


199 si 


(2i 1 due piropeseherecet «Бев Hawk» ed «Eastbourne э. 
Travers Ltd , dU Plymouth. 
Todustries» di Hendriük-ido-Ambacht per complessive 1.970 ster 


i venduti in 


Rijsdijk 


rend presso St. 
o venduto agli armatori ç Van Heyghen FF.» di Gand come sta 


оссо al demelito 


ктт 
pre 
Acquirente 


Livanos Bros. 
Piren 

Ати. giapponesi 
н. Rix & Sons, 

Arm. Aberdeen 

зо anni di età 
(lamin & €, 


A 
Sir Londra 


40 anni di età 


Georgandis Bros., 
Pireo 


Det For, pamps, Selsk, 
Copenaghen 
Arin. Copenaghen 


Sheleott & Bilson, 
Londra 
Arm. greet 


inugesund 


Universal Sh, Co. 
К 


Arm, amsterdam 


ui ttognrtli & Sons, 
olo 


Deutsche Wern, 
Amburgo (cantiere) 
Arm. Oslo 


ANS Ой Express, 


Frm, Haugesund 


КҮҮ 
бын 
Arm. panamensi 


Hansen Tangens Red, 
‘hri i 


Dis AS Guinea, 
Bergen 


R. Hughes & Co, 
Liverpool 
Беш = Shettield 


оруу & Shetland, 
ч, Aberdeen” 
н 


Dem, 


Шу Trawlers, 
Dem, olandest 


Plymawth Trawler 
Plymouth. s 


Dem, olandest 


vice ma fu rigal- 


della «Plymouth 
Y Prank 
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Nome Tipo Macchina Armate 
Bandera consegna) Potenza B.P... [ALS LA € sa Sue 
Tio жеште. 


give өт. [atom e 


NAVI VENDUTE IN GIUGNO 1937 


Piroscafi da carico Da 6 a 10 anni di età 


отат зә Tripi, esp. 8200 Constunts Ltd, 
indi. Жеб. Veg nodi MT Lo 
Tone o eun om tg ROS Arm. jugoslav! 
Margam Abbey 4 10% Triplesp. GU — Melrose Abhey Sh. C. 
ini ix nt. = мю Cani 
Tinte бом "ius = E Ari, Noumea 
Da 11 a 15 anmi di età 
gentatino XXII 1 тїйр. евр. өю Ch. schiatino, 
P Tan" шию Algeri 
Toi a pn = Moms France Nav. Parigi 
aus solita 
А [tino бети. М 
I ponte [ru 
Arete am мю Tripl. esp. 
dazio 1 pone 1150 Re D. Et 
(e WI Africa] aml — = 
20 anni di età 
Pan American ^ 4.810 тҥр. евр. Pan Atlantio S/S Corp, 
Rm 1% уг Nobile, Ala. š 
Spina cala; n nata - 
Juliane 1 IM^ Tripl esp. AS Torny, 
тоту ий. "тшт бегу 
Tponte 27 calda nata Arm. Hergen 
Lake George. Tripi, esp. Davidson SIS €, 
Am... 1 ponte IE) Bay City, Mich 
(es. dis. a poppa Arm. elites 
Cadaretta тнр esp Ch, Xel 
E E San Francisco Cal, 
Vponte cala a nata Arm. San Franciso 
Salnt Tr 109, Tripl. esp. Cie, Gen. d'd " 
ы сапа PLOP Parigi 
Y ponte [3 - Arm: Londra 
Edimbourg тй Turb. d. rid, 
[3 Francia Clo HPA. 
Томе = = France Nav. Parigi 
Mary ti Tripi. esp. N. û. Livanos, 
gm Pireo 
Fonte Arm. inglesi 
ногаа ти. esp. тик Viking as, 
dan. 21 ponte, ч opens 
Allungato nel п, edi, 1020 Arm. norvegesi 
Cap Forrat Tripi. esp. A; k P, Sicard, 
fr. an Жагыш 
1 ponte Arm. eei 
i 25 anni di età 
Macdonald. Tripi. esp. Guardian Line, 


Card 


ingi. T p. sh, d. 
(e: Giappone) 


‘giapponesi 
Tu an Tripi. esp. 3. Nourse, 
ingl. - 3 pont Von 

(eL llomzkong) 


Ати 


omgkong. 


nd Londra 
stante n assai, 
Ei m = ce 
Fuso m — 
TUR Pi Uo 
"P — 
понети T— 
ingl. - 1 ponte — $20 olanda va Londra. 

зо anni di età 

erre тин. ns jc coma 
Eur SS eur mese 
jeher. —— 


ТП рө greco «Mephaestos è stato venduto per consegna in Regno Unito 
¢ Gontimenta nell sorto Seiembro de torrente anto © con sita di elailce pai" 
Sicimente passat 


(21 D pifo greco «Fotis» è stato venduto per consegna in Reeno Unito nel. 
V'Agosto SectembFe del corrente anno e con vista di class passata 
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m 
Mandara (мы) а 

ww iii 

1221 

Norman Quen sì 10l1 
ingl. ba Jo ног. 
Tinte [m 
Nikolina Mat 


Tice seller 


Soussien 
fr. 

Tp. e shelter d. 
San Luc 


vea р mum. 
IDE N 


Villa de Sate (9 1.19 там 
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tieri “Gi St Nazaire Репо Ta petrolicra v Pluviosé » per 133 milioni di franchi 


francesi, del qual 56 milioni pagati `n contanti e gii 


ipoicea della Banca di Francia che gravava sulla nave. 


(G H piroscafo frigorifero « Kumara ө, avente 196,022 piedi cubi di stiva n 


Án 10 mitoni rilevando una 


orata, ¢ stato venanta con 1а condizione che venen abolita 1а reirigerazione, sicchè 


EE sarà trestormato La un ordinario bastimento de carico, 


{3 1 due piroscafi gemelli < York» 


d «Hull è sono stati venduti Insieme, per 


10 mila sterline ciascuno. ala + Charles Selliaimo & Co», di Algeri, 


La mp mista + Peltre ж della Nav. Lib, Triest, si arend 


Kanth Bellinnam (Wash. che pare voglia uulizzaria come depono galleggiante, 


Nome HET Г 

ОЕ ЕСОН er 

СЕ EBE | Amet moga) deme 
EHE i 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 
Novi da corico 


Slivereypress €) 4; 2 ietel 4T mo silver Line, 
к) їйї Londra 

ex Manila Pan i v eliche Tem. 

Sila Porto o) ш Tripi. esp. cin Combustives do 
Tort Tp рат. Ctr = гом. Lisi 
Teat anno ics = Tm Shemeld 

Cesar Мамо з Trl. esp. T, мазе 

SEE pann d, das ен Alessandria 

ашу ur "ш near, Dem. Shemieta 


A dep 


4, атна, 
Lomira 
Tem, Inglesi 


Gil & Molasses Tan- 
Ikers, Londra 
Dem. New port, Mon. 


Pritish India 8, 
Tondra 
Dems Giapponesi 


v Ca 


Fritish India S. N, С. 
Londra 
Dem. giapponesi 


eliche 


шту. 
Pais ari 
(ce. їйгє), 


Rimorchiotori ө pescherecci 


Ù AM кт Compound — 1&5 — s B. Kelly, 
sn WU. vel H nel a Mirmingham, 
Way O meaane с Dem. Shefield 


Vesta ( 240 I тн. евр. мй Trawlers Ltd, 
ina sin NU Е ais Grimshy 
тег w "S = т 

Robina 0) ия мт Tripi. esp. me id 

nd. sn. RU. T asso dd. 
Trawler “S кей» “т i 

Congo (1 E тм. esp. 

imer Trawler stn. ر‎ 

se ferro e ure. on т. eaid, моз 

Douro (1) ке Tripi, esp. 


elec Trawler atn. 
se ier e mee. dà 


Darando |) — 1m ase Tripl esp. 
E sn, RT, = 
Trader $n = 
Pindare am 2 compound Gueret. Llewellyn &ce- 


ingl Eievntore Laer do ML 


Сим 
Dem. Sheffield 


И vel s nodi 
Novi frigorifere 

Staerkodder 

мк Ж inistero Commerelo, 


бетеп 
Bem. norvegesi 


VARIAZIONI AGLI ELENCHI PRECEDENTI 


All'elenco delle navi vendute nel mese di marzo 1937 va aggiunto il 
seguente pirosenfe da carico dell'età di 20 che nel successivo mese 
d'aprile è stato rivenduto ad armatori italiani 


JM отер HD Maravle SS Co. 
USA, L2] Mam Sumay 
A) dix WR? cata a nafta — 10 Amin. amerieant 


m La motonave a 2 elene « Silvereypress» è stata venduta all'asta pubbiica 
едок su ordine della Salvage AS per 30 mila sterline w demolitori giappone: 
come sia ¢ elace а Manta isole Ките danneggiata per incendio, е соп certis 
Calo di тауа per un viaggio а rimorchio: 


I10 T due пп misti e Angora» e š Arankola » sono stati venduti in blocco 
demolitori Giapponesi. per 42500 мете complessivamente. come stanno n Cal 
rimarehiato al porto di demosizione, 


(i N pfo «Silva Poron usato per vari anni come deposito di combustibile 
diquiso a Lomita. ha ic maccrine а posto ma панах € dovrà pertanto самте 
Timorhlato al porto di demolizione. 


{11 1 cinque piropescheresci < Vesta », » Robina s, «Congo», < Dourà », ¢ < Do. 
rando», asia lorda totale tonn. B91) sono Stati venduti im Bideco ser complessive 
Som serine 
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GIVGNOLL 


LIO 19; 


A. Imprese Tipografiche - Genova 


di Roma 


3 


| TUBI GAS, CON GIUNZIONE A MANICOTTO. 
«TUBI PER POZZI ARTESIANI. 
TUBI PER ALTE PRESSIONI. 
TUBI PER COSTRUZIONI DI CALDAIE DI OGNI 


TIPO. TUBI PER FORNI DA PANE. 
TUBI PER APPLICAZIONI MECCANICHE, COSTRU- 
ZIONI AUTOMOBILISTICHE ED AERONAUTICHE, 
TRAFILATI A CALDO ED A FREDDO. 
TUBI DI PRECISIONE, TUBI A SEZIONE QUA- 
DRA, RETTANGOLARE, ESAGONALE, ECC. 
TUBI PER GIUNZIONE А FLANGE OPPURE A 
SALDATURA AUTOGENA, PER CONDUTTURE DI 
FLUIDI VARI. 

TUBI PER TRIVELLAZIONI: PER RICERCHE 
D’ACQUA О DI PETROLIO. 

PALI TUBOLARI RASTREMATI PER IMPIANTI DI 
ILLUMINAZIONE, TRASPORTI DI ENERGIA, 
ARMAMENTO FERROVIARIO E TRANVIARIO, PER 
LINEE TELEGRAFICHE E TELEFONICHE. 
BOMBOLE, RECIPIENTI TUBOLARI E SERBATOI 


PER GAS COMPRESSI, PER ARIA ED IMPIANTI IDROPNEUMATICI. 
TUBI PER CONDOTTE D’ACQUA E GAS CON GIUNZIONI A BICCHIERE, A FLANGE O SPECIALI. TUBI 
PER CONDOTTE FORZATE. COLONNE TUBOLARI. TUBI AD ALETTE, ONDULATE O PIANE, CIRCOLARI 
O QUADRE. CURVE A RAGGIO STRETTO. TUBI PER COSTRUZIONI IN ACCIAIO AD ALTA RESISTENZA. 


LRECCHI- 


STABILIMENTI OI OALMINE: 
S.A. 


CAPITALE L. 60.000. ooo 


SEDE LEGALE - MILANO 


DIREZIONE ED OFFICINE - DALMINE (BERGAMO) 
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LA MARINA ITALIANA - Genova, Via D. Fiasella, 7-12 - Telef. 55-800 - Fascicolo di Giugno-Luglio 1937 


BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


I titolari delle seguenti privative industriali sono 
disposti a trattare e concludere per giungere allo 
sfruttamento industriale dell'invenzione attraverso 
qualsiasi combinazione conveniente 


N. 330255 — Brevetto italiano del 21 Giugno 1934 
per: «Sistema perfezionato per eliminare co 
posti di zolfo o solfuri dai distillati di idrocarburi 
atti a servire da combustibili per motori a com- 


- 321156 — Brevetto Italiano del 16 Giugno 1933 
per; « Procedimento di utilizzazione del carnic. 
cio, sottoprodotto delle concerie, per la fabbri 
zione di farine per mangimi e concimi azotati 


DITTA SEBASTIANO BOCCIAR- 


organici » 


DO & Ç 


N. 205006 — Brevetto Italiano del 26 Luglio 1930 
per: w Processo per l'estrazione della pectina 
dalle sostanze cellulose ». CALIFORNIA FRUIT 
GROW: 


bustione interna ». STRATFORD DEVELOP- 
MENT CORPORATION. 

N. 241001 — Brevetto italiano del 20 Lai 
per: « Finimento-paracadute p 
VING AIRCHUTE COMPANY, INC. 


5506 — Brevetto Italiano del то Gen 

per: « Motor 

rlo ». OIL 
ү 


йо 1928 


a combustione e metodo per cari- 


INE DEVELOPMENT COM- 


РА 


N. 241300 — Brevetto Italiano del 27 Luglio 1025 


per: « Costruzioni di imballaggi per paracadute n. N. 300724 — Brevetto Italiano dell'rr Ottobre 1032 
IRVING AIRCHUTE COMPANY, INC per: w Recipiente per la distribuzione di liquidi » 
241183 — Brevetto Italiano del 22 Luglio 1925 N. 291686 — Brevetto Italiano del 28 Luglio 1930 


per: « Metodo ed apparecchio per produrre funi 
di sospensione di paracadute n. IRVING AIR- 
CHUTE COMPANY, INC 

N. 421715 — Brevetto Italiano del r Giugno 1034 

2 « Perfezionamenti negli elettrodi e nel si- 

а di fabbricazione degli stessi ». HYGRADE 
ANIA CORPORATION. 

iano del 20 Settembre 1032 


per: « Perfezionamenti nelle macchine per cucire 
occhielli n. 


per: « Regolatore graduabile di tensione del filo 
per macchine per cucire » 


309510 — Brevetto Italiano del 20 Settembre 1032 
per: « Dispositivo per la fabbricazione di tessuti 
ornamentali ». 


Per trattative e schiarimenti rivogersi all'Ufficio 
Internazionale per Brevetti d'Invenzione, Marchi, 
Modelli, Disegni di Fabbrica: 


RINALDINI @ C. 
OENOVA - Vra XX SETTEMBRE, 31 


NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


Ditta SALVATORE RAINERI 


53407 — Brevetto Italiano del 14 Settembre 1026 
per: « Macchina per estrarre i fili, per la produ- 
zione di tessuti lavorati a giorno n. 


N. 287013 — Brevetto Italiano del 16 Gennaio тозо 
per: < Nuovo procedimento per fabbricazione di 
tubi metallici ». THE UNION METAL MANU- 
FACTURING COMPANY. 

N. 323404 — Brevetto Italiano del 13 Agosto 1034 
per: « Meccanismo di trasmissione per la lavora- 
zione dei metalli », THE NATIONAL MACHI- 
NERY COMPANY. 


MARIO COCCO Agenti Marittimi 
MACCHINARIO D'OCCASIONE del НЕТО 
Telet. 41-009 SAMPIERDARENA “NAUTILUS „ ROMA - Santa Maria in Via, 38 


(BOE Code) VENEZIA - S. Marco, 2013 A 


MAGAZZINI : Via Popolo d'Italia, 15 r, (già Via G, Mameli) 


_ 


Annuaire de la Marine Marchande 1936 i 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Volume dl oltre 1300 pagine contenente: 


- Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 

- Notizie sul Comité Central des Armateurs de France. 
- Notizie sui sindacati marittimi. 

- Notizie sulle imprese armamento e sulle navi francesi. 

- Repertorio delle case industriali e comrnerciali. 
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CREMAS E eiie sati IL PIÙ IMPORTANTE MERCATO 
. [LJ 
Visitatela! 


DEL MEDITERRANEO 
ROTTERDAM 


u 17 willemskade u 
Telegrammi “Farmando „ 


ARMANDO FARINA 


Agente Marittimo 


ODERO - TERNI - ORLANDO 


SOCIETÀ PER LA COSTRUZIONE DI 
NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE 


A NV ER S 


а 2, ача! Ortélius а 
Telegrammi *Farmando. 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE 


€ O G N E ° STABILIMENTI: 


CAPITALE SOCIALE L. 180.000000 INTERAMENTE VERSATO 
CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) - GENOVA - SESTRI 


Direzione Generale In TORINO - via San Quintino, 28 
Telefoni N. 50.405 - 50.408 - 50.407 - 50.408 - 50.409 


CANTIERI DI MUGGIANO (ex Fiat-S. Giorgio) - LA SPEZIA 


MINIERE • ALTI FORNI • ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 


CANTIERI DI LIVORNO (ex Orlando) - LIVORNO 


DA COSTRUZI 


AE STABILIMENTI MECCANICI (ex Vickers Temi) - LA SPEZIA 
LEGHE DIF 


STABILIMENTI in AOSTA - MINIERE in COGNE - VALDIGNA d'AOSTA - OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (exOdero)- GENOVA-MOLO 


GONNOSFANADIGA (Sardegna) - IMPIANTI ELETTRICI in VALLE d'AOSTA 
FILIALI IN TUTTA ITALIA 
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SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, А.О.1) 
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TE RITA 7X e 
(æi 18 ОТТ 1937 
[ Jh lutto mondiale 


NSALDO 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 


ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 


PRODUZIONE = 


NAVI DA GUERRA E MERCA 
CARRI ARMATI - AUTOBL 


DI OGNI TIPO E DISLOCAMEN' 
ILI - BOSSOLI - CARTOCCERI - 


LOCOMOTIVE 

TRALI TERMICHE 
TRICI DI OGNI TIPO Е 
CALDA Л 


HINI 


APPARECCHI "TERMICI ED E 
ISSI, N 3 


TURBIN. 
DIN. 


- APPARECCHIATURA 


IMPIANTI SPECIALI PER INDI 
iLLA GOMMA - ALIME 


PONTI - 
SPORTO: GRU DI OC 
LAVORAZIONI MECCANICHE IN G; 
PRODOTTI METALLURGICI: GETTI IN 
FILATI - LAMIERE - TUBI IN RAME, ALLUMINIO E L. INATI E ST? 
SPECIALE ED IN DURALLUMINIO 


TRASBORDATORI 
UTENSILI - 2 


- LAMI 
MPATI IN 


Direzione Centrale: via L. A. Muratori, n° 7 


Telegrammi: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
Telefoni + 42181 - 42182 - 42183 - 42134 - 42135 - 42186 


JA /Z< 


AGOSTO 1937-XV 
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La più recente creazione della Fiat 
nel campo dei motori a doppio effetto 


N 


| Motore FIAT marino a doppio effetto, 


10 motori di questo tipo sono in 


costruzione per la propulsione š 


10 navi mercantili e navi cistema 


La FIAT ha fornito i macchinari principali ed av 


siliari per oltre 320 navi mercantili e da gue 


di grande, medio e piccolo tonnellaggio 


Le costruzioni in corso comprendono 22 motoi 


di propulsione per 19 grandi navi da commercio 


е moto-cisterne, per una potenza complessiv? 
di oltre 105.000 HP. 


== ——r-s 
STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA CE 


20 500 
—sscpss 
— 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


"ITALIA" 


SOCIETA DI NAVIGAZIONE 


ING. LURIA e GREGORINI 
TEL. 92225 (3 UNEE) MILANO МА MONTEFELTRO N°10 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA СЭ 


Apparecchiature elettriche a contattori 
- per qualsiasi impianto di bordo 


Ercole Marelli < C-SA. Milano 
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CANTIERI ce TIRRENO 


SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 


Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GENOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doria) 
GIÀ SOCIETÀ ESERCIZIO BACINO 


Costruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 
Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 
— Созігигіопі meccaniche e mefallurgiche —— 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


l —— 


OFFICINE ALLESTIMENTO E RIPARAZIONI NAVI 


SOCIETÀ ANONIMA Per Telegrammi: MOLOGIANO 
CAPITALE LIRE 2.500.000 


| 227 
Telefoni 
| 28:270 
EZ 


SEDE IN GENOVA (MOLO GIANO) 


S3TIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 

SPECIE - COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 

DI QUALUNQUE TIPO - CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 

GNAMERIA - GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 

TONIERI, ELETTRICISTI, ecc. - PONTONE GRU GIRE- 
VOLE DA 150 TONNELLATE E PONTONE DA oo 
TONNELLATE PER IMBARCO PARCO DI 


GALLEGGIANTI, RIMORCHIATORI 
BETTE, ecc 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 


pi SPEGNIMENTO 


INCENDI 


CON 


ANIDRIDE CARBONICA 


PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti 


a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 


= 


“CI - О 


- DUE” 


SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 


MILANO 


VIA MAGGIOUNI, 1 


TELEFONO: 72217 


TELEGRAMMI: 
PICAMPERIO - MILANO 


[rT —[ 


CANTIERI RIUNITI DELL'ADRIATICO 


Socletà Anonima - Са; 
Direzione Centrale: TRIESTE 


150 milioni Interamente versati 
алго Lloyd = Telegrammi: Cantnavale 


CANT. MONFALCONE 
CANTIERE SAN MARCO 
CANTIERE SAN ROCCO 


FABBRICA MACCHINE 
SAN ANDREA ¥ < 


ww e OFFICINE 
ELETTROMECCANICHE 


OFFIC. AERONAUTICHE 


OFFIC. FERROVIARIE 


Gru elettriche da 2,5/5 Tonn. a braccio retrattabile 
son carico a livello costante (Mag Gener. di Trieste) 


GRU di ogni tipo e portata - Brevetto per GRU DA PORTO 
Sutocompensate > SEARICATORI ELETIRICI PER CARBONE 
pplicazioni elettromeccaniche 


CANTIERI NAVALI RIUNITI 


SOCIETÀ ANONIMA - SEDE IN GENOVA - Via Ippolito d'Aue N. 5 


ses м: 


+ 506 - Telegonmi: CANTIERI 


CANTIERI NAVALI e STABILIMENTI MECCANICI 
in ANCONA e PALERMO 
BACINO di CARENAGGIO a PALERMO 


COSTRUZIONI e RIPARAZIONI NAVALI 
MOTORI DIESEL - AUSILIARI di BORDO 
COSTRUZIONI MECCANICHE e METALLURGICHE 


SAN GIORGIO 


SOCIETA ANONIMA INDUSTRIALE 
GENOVA-SESTRI 


MOTOCOMPRESSORI D' ARIA 
AD ALTA PRESSIONE 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTORE DIESEL AD 
INIEZIONE MECCANICA 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTRICE A VAPORE 


ELETTROPOMPE 


TUBI A RIFLESSIONE OTTICA 
PER BUSSOLE MAGNETICHE 


TRASMETTITORI E 
RICEVITORI D'ORDINI 


TELEMOTORI E TIMONERIE 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel serie 5. R.14 


SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI 
GIÀ MUTUA MARITTIMA NAZIONALE 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Lire 12.000.000 


© Fondo di riserva statutario . NU 
© Capitali assicurati dalla fondazione 
al 31 dicembre 1935 . . . . 
° Risorcimenti liquidati dalla fondozione 
al 31 dicembre 1935 . . . . 


3.057.050,98 
= 17.784,863189,— 


28437561261 


СЕМОУА 
МА ROMA 8 A 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI * ASSOCIAZIONE DI MUTUA 
ASSICURAZIONE 


(FONDATO NEL 1907) 


Risarcisce с! «cci le somme o cui essi fossero tenuti 
quali civilmente responsabili per morte o donno 
alla integrità personale od ollo salute di persone 
а bordo, sulle navi cssicurate o su oltre novi o 
golleggianti, o teme od ovunque (esclusi | rischi 
di navigazione aerea). 


Riparte fro i suoi ossociati gli avanzi del bilancio. 


GENOVA 


VIA ROMA B A 


SOCIETÀ “THERMOS, 


Anonima Italiana per le Applicazioni Ossi-Acetileniche ed Elettriche 


Sede - GENOVA - Calata Grazie 
Telegr. “THERMOS, Telef. della Sede 24-728 interpr. 


SALDATURE AUTOGENE DEI METALLI CON 
PROCESSI OSSI- ACETILENICI ED ELETTRICI 


DEMOLIZIONI RAPIDISSIME DI 
COMPLESSI IN FERRO ED ACCIAIO 


RIPARAZIONI DI CALDAIE A VAPORE DI 
OGNI TIPO E DI ORGANI DI MACCHINE 


SPECIALITÀ IN RIPARAZIONI NAVALI, SCAFI 
E APPARATI MOTORI, CON LE SALDA- 
TURE AUTOGENE OSSI-ACETI. 
LENICHE ED ELETTRICHE 


La Società possiede galleggianti con speciali impianti 
autogeneratori di corrente elettrica continua, 
e compressori pneumatici 


TIRRENIA 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 


Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 


SERVIZI CELERI DI LUSSO E ORDINARI 


tra il Continente, la Sicilia e la Sardegna. 
tra l'Italia e la Libia, l'Egitto, la Tunisia, la Francia e la Spagna. 


LINEE COMMERCIALI: 


Adriatico e Tirreno - Nord Europa. 


ITINERARI TURISTICI COMBINATI a prezzi ridotti: 
a) PERIPLO ITALICO - Malta - Marsiglia - Spagna. 
b) LA CROCIERA DEL SOLE (Sicilia - Tunisia - Libia). 
c) VERSO IL SUD (Genova - Sardegna - Sicilia - Tunisia - Libia). 
d) LUNGO LA COSTA DELLE PALME (Adriatico - Libia - Tirreno) 
e) LA CROCIERA DEI TRE MARI (Tirreno-Mediterraneo-Adriatico) 
f) LA CROCIERA DELLA LIBIA (Genova -Tunisi -Tripoli- Napoli) 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 
| ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all' Estero 
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SOC. AN. DI NAVIGAZIONE 
VENEZIA 


GRANDE ESPRESSO « TRIESTE - VENEZIA - EGITTO » - Plo, MARCO POLO 


GRANDI ESPRESSI 
DA TRIESTE- VENEZIA- GENOV A - NAPOLI 
PER L'EGITTO 


LINEE CELERI 
PER LA GRECIA - RODI - ISTANBUL 
CIPRO - PALESTINA E DALMAZIA 


SERVIZI dall ADRIATICO e dal TIRRENO 
PER IL LEVANTE E IL MAR NERO 


INFORMAZIONI PRESSO GLI UFFICI SOCIALI 
E LE AGENZIE VIAGGI 


Gli smalti DULOX a base sintetica 
trovano sempre maggior applicazio- 


ne nelle costruzioni marine. 


Formano una pellicola dura, elastica, 
della massima durata, resistente ai 
colpi, all'usura, alle intemperie e al 
salmastro. 


Gli smalti DULOX sono di massimo 
potere coprente e permettono di ot- 
tenere una finitura paragonabile a 
quella degli smalti nitrocellulosici. 
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DURERÀ? Lo studioso di statistiche marittime ha oggi mo- 

tivo di grande interesse nell'ottima appendice al 
« Lloyd's Register Book 1937-38 », che fa una vera e propria 
vivisezione della consistenza mondiale del naviglio mercantile 
esistente alla fine del giugno scorso: può divertirsi ad iosa nel- 
l'elaborare specchi e tabelle, nel tracciare curve, nel dedurre 
percentuali d'aumento o di riduzione, nell'inquadrare tra le 
cifre la sitnazione passata e presente; lo mettiamo perà in guar- 
dia dall'estrapolare i risultati per trarne previsioni per Рау 
nire anche prossimo. 

Qualsiasi calcolo, infatti, condotto in base alle aride elen- 
cazioni di numeri, im questo campo, dovrebbe portare ad 
un'unica previsione: l'inevitabile ritorno, dopo un non lungo 
lasso di tempo, alla crisi dell'armamento. Allo stesso risultato 
portavano gli analoghi calcoli l'anno scorso, mentre la realtà è 
stata ben diversa. Ciò vuol dire che le statistiche, cose belle ed 
interessanti fin che si vuole, non costituiscono una base di studio 
troppo sicura e servono meglio a spiegare i fenomeni del passato 
che non a far luce sull'avvenire. 

Meglio è dunque constatare i fatti quali essi sono o si 
presentano. 

Ed i fatti dicono che, nonostante il generalizzarsi delle ten- 
denze autarchiche, dei nazionalismi economici, nonostante il 
perdurare delle barriere doganali, dei contingentamenti, dei pro- 
tezionismi, gli affari marittimi continuano ad andare bene. Ci 
dicono pure che il tonnellaggio mondiale di navi marine a pro- 
pulsione meccanica, fra il 30 giugno 1036 e la stessa data del- 
l'anno corrente, cioè nel periodo nel quale si è manifestato e 
sviluppato il risveglio dei noli, ha avuto un impulso conside- 
revole, essendo aumentato di 1.205.000 tonnellate di stazza 
lorda, pari al 2,106 per cento. 

Per ora, dunque, il mercato dei noli non risente di questo 
incremento, chè la domanda è sempre sovrabbondante ed il di- 


sarmo può dirsi inesistente, ma non sono pochi coloro che si 
preoccupano di quanto avverrà non appena la richiesta di stive 
comincerà a rallentare. 

Non sono soltanto gli amatori di cabale statistiche o gli 
osservatori estranei all'industria che si preocenpano, sono anche 
i più diretti interessati, gli armatori, a porsi l'interrogativo 
durerà? Tanto vero che tutti gli armatori che governano quat- 
trini propri, nel mondo intero, si palesano assai resti dal co- 
struire nuovo tonnellaggio e preferiscono magari pagare di p 
una carretta usata, che sia loro consegnata subito e con la quale 
possano quindi sfruttare l’attuale alto livello del mercato, di 
una nave nuova di fiamma, per ottenere la quale debbano atten- 
dere parecchi mesi. 

Dunque il cabalista delle statistiche può consolarsi : se da 
una parte i fatti gli hanno dato e mostrano di volergli dare an- 
cora torto, dall'altro il suo pessimismo è in gran parte condi- 
viso dalle persone pratiche e di buon senso, da quelli del me- 
stiere insomma, che non si lasciano abbagliare dalle curve e 
dalle tabelle, ma neppur si fanno guidare semplicemente dal- 
l'entusiasmo e dall'impressionismo. 

Il deficiente ottimismo sotto un certo punto di vista rap- 
presenta un buon freno, per gli armatori, a costruire e quindi 
ha effetti assai benefici, evitando il ripetersi di quelle follie del- 
l'immediato dopoguerra, delle quali è ancor fresco e purtroppo 
doloroso il ricordo; sotto un altro aspetto, però, rappresenta 
anche un pericolo, perchè in tali condizioni basta poco per pro- 
vocare il panico e con esso il precipitare della situazione. Se le 
condizioni oggi fossero stabili, non vi sarebbe gran che da te- 
mere, perchè anche uno squilibrio momentaneo verrebbe presto 
compensato e le cose non tarderebbero a tornare al punto di 
prima non appena eliminata la causa del d'sordine. Ma tutto ora 
si può dire, fuorchè che la situazione sia stabile: gli affari pro- 
cedono a gonfie vele, la ripresa è superiore ad ogni più rosea 
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ione, ma non v'è alcuna base solida sulla quale fondare 


tiva sicurezza cli 


previ 
una sia pur rel 
AI contrario, quasi tutte le cause che hanno portato al 
io delle attività marinare sembrano passeggere, per gran 

avigiia 
meraviglierebhe s 


questo stato di cose sia dura- 


turo, 
risvegl 
parte certo sono coincidenti occasionalmente: ci s me 


si vedessero scomparire repentinamente. 


à del loro perdurare di quanto non ci s 


TONNELLAGGIO Ed allora, ci si domanderà, 
MONDIALE ea fiducia nell'avvenire, come 


tonnellaggio mondiale, dopo solo quat- 
tr'anni di modesta selezione, ha ricominciato a aumentare con 
ritmo accelerato? Chè infatti basta dare uno sguardo alle sta- 
tistiche della consistenza mondiale di naviglio marino a propul- 


sione meccanica, per rilevare chiarissimo tal fenomeno 


Tonnell. esistente Variazione rispetto all'anno preced. 
Anno Tom. st. L Tow. st. | ри 

1931 66.285.000 + 719.000 + 1,007 
1052 65.025.000 — 392,000 — 0,546 
1933 04.154.000 — 1.709.000 a 
1034 — 2.304.000 — зо: 
1935 61.247.000 — боз.ооо — 01975 
1930 61.534.000 + 287.000 + 0,400 
1937 62.530.000 + 1.200.000 + 2,100 


azione è semplice: le demolizioni si se i 
ferm alle sole navi non più utilizzabili, perchè 
nessun armatore è tanto folle da man 
che in pochi mesi può fruttar 
vendendola ai demolitori, e contempor 
anche, Si costrui: 
cianti di era 
nino del naviglio da с; 
ve ne sono assai pochi. Ve ne 


о qui 


re al macello una nave 


Ji più di quanto non realizzerebbe 
nenmente si costruis 
cono per lo più navi di linea © navi benefi- 
i edi í 


i liberi che ordi 
lllettamenti, in verità 
ebbero di più se i cantieri fos- 
sero im grado di garantire — come fino al "35 — termini di 
consegna di 10 0 12 
Paesi industriali è ora impossibile. 


senza spe 


esi, ma questo nella maggioranza dei 


L'esame dei due specchietti seguenti dimostra in modo pa- 
lese come la gran parte dell'impulso del tonnellaggio mondiale 
sia da impu lla generosità di qualche Governo. Nella prima 
sono riportate le consistenze dei principali Paesi marittimi negli 
ultimi sette anni, cioè dal 1931, anno nel quale il tounellagzio 
mondiale di navi marine a propulsione meccani giunse il 
mo e dal quale ebbe inizio la selezione 


si 


Consistenza di tonnellaggin al 30 giugno degli anni 
(in migliaia di tonnellate di stazza lorda) 
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Nella seconda diamo, da un lato le variazioni subite dalle 
flotte mercantili dei pricipali Paesi petto al 1931, al 1935 
— ultimo anno di selezione — <d al 1936, dall'altro 1: 
partecipazioni delle flotte stesse al tonmellaggio mondiale nei 
tre anni accennati e nel 1037 


o le 
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Vediamo che le più elevate percentuoli d'aumento in raj- 
porto all'a sono registrate dalla Norvegia, dal С 
pone e dalla Germania 


MARINA Dell'incremento avuto dalla Marina поле 
pese non ci si iglia sol perchè si è 
NORVEGESE tisi a considerare questa Marina come ui 
ma: essa, senza palesi aiuti dallo Stato e senza poter 
contare su tn ricco traffico nazionale, pur negli anni di più 
аспа depressione ha continuato a costruire, a rinnovare, ой 
appena venuto un barlume di risveglio nei traffici ha accelerato 
tal processo; dove ne trovi i mezzi nessuno saprebbe dire 
deve però osservare che la parte preponderante della flotta mer 
cantile norvegese è costituita da navi cisterna, per le quali la 
ripresa, grazie al ú pool », si è iniziata in notevole anticipo € 
le cui prospettive per l'avvenire sono comunque assai più tran- 
quillanti di quelle del naviglio da carico e da passeggeri, dato 
il continuo aumento di consumo degli oli minerali e quindi il 
sempre maggior bisogno di navi adatte al trasporto di questi 
Negli ultimi dodi su 203 mila tonnellate d'avmento della 
consistenza norvegese, 200 mila tonn. sono di petroliere. 


L'ESPANSIONE In Giappone ¢ in Germania le cose sono 
GIAPPONESE lst diverse. H primo s'è messo in capo 


di costruire — costi quel che vuole — la 
più grande flotta mercantile dopo la britannica, e chissà che 
non eovi qualche intenzione di superare un giorno anche questa. 
Ma poichè costruire costa molto, e oggi più che mai, il Governo 
paga le spese, sotto varie forme, di questo ambizioso piane. 
Fino all'anno passato v'era ancor molta gente che non faceva 
gran caso al fervore costruttivo dell'Impero nipponico, pensando 
ch'esso dipendesse soltanto dal famoso piano di « serap aud 
build » il quale in definitiva avrebbe dovnto portare ad una 
riduzione effettiva della consistenza : noi è da parecchio tempo 
che la pensiamo altrimenti e che continuiamo ad additare la 
espansione marittima giapponese come un vero pericolo giallo 
per gli armamenti europei; un pericolo assai più serio di quello 
della grande Mar па, pel fatto che i giap- 
ponesi non sanno soltanto spendere dei quattrini per costruire 
navi e per istituire dei servizi marittimi, ma hanno anche tutti 
gli attributi per battersi ad armi p: 
fici internazionali, sono marinai e sono armztori ottimi: e gli 
inglesi hanno cominci rgersene! La consistenza at- 
tuale della Marina nipponica è la più alta mai toccata, mentre 
i cantieri hanno in costruzione un tonnellaggio mercantile di 
gran lunga superiore al massimo raggiunto in ogni tempo e con- 
tinuano ad impostare novi ad un ritmo di oltre 40 mila tonnel- 
late al mese, In tali condizioni ë ben 
tarderanno molto a completare quel milione c mezzo di tonm 
late cirea che mancano alla flotta commerciale giapponese per 
iungere i 6 milioni in programma. Quel che è peggio, le 
este Impero, sono tutte di alta 


па mercantile ameri 


i sul libero campo dei traf- 


ato ad aci 


omprensibile come non 


navi che si costruiscono nel cel 
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velocità, di concezione modernissima, sicchè hanno, sul mer- 
cato internazionale, una importanza ed un peso ben maggiori 
di quello che può sembrare al solo esame delle statistiche del 
tonnellaggio globale. 


LA RICOSTRUZIONE In Germen e cas procedere 

in modo non molto diverso: 
DELLA FLOTTA TEDESCA dopo aver sussidiato la demo- 
lizione delle navi più vecchie, il Governo ha rimesso mano al 
portafogli per sussidiare la costruzione di nuovo tonnellaggio 
d'ogni genere: si è ancora al di sotto della consistenza che 
s'aveva prima della selezione di circa 300 mila tonnellate, le 
quali però saranno presto compensate dalla imponente mole di 
muove costruzioni in corso: senz* contare le navi ordinate da 
armatori esteri, i cantieri tedeschi hanno oggi sullo lo oltre 
200 mila tonn. di navi destinzte all’armamento nazionale, ed 
impostano în media una quarantina di migliaia di tonnellate 
al mese. Assistiamo insomma ad una seconda opera di rico- 
struzione della passata potenza marittima mercantile tedesca, 
simile a quel'a effettuata fra il '21 ed il * 


La flotta olandese ha pur'essa notevol- 


IL RISVEGLIO ; i Uh soya 
M mente progredito, però è ancor di 480 
DELL'OLANDA ila tomm-late (pari al 15,4.) inferiore a 


quella del 1031: anche in Olanda il Governo è dovuto interve- 
nire con crediti e sussidi per incoraggiare gli armatori a rinno- 
vare il naviglio, però non si può, in buona fede, muovere una 
critica a tale operato, poichè questa Marina è per gran parte 
costituita di navi di linca e deve assicurare i collegamenti fra 
la Madrepatria e le Colonie d'Estremo Oriente, su una rotta 
cioè battuta da tutte le principali bandiere in aspra concor- 
renza; dal 1931 fino all'anno passato la sua consistenza è an- 
data riducendosi costantemente, senza soluzioni di continuità, 
la flotta si è invecchiata ed ha dovuto in qualche caso anche 
abbandonare dei servizi perchè non più adatta a fronteggiare 
i concorrenti. Le attuali costruzioni rispondono a necessità im- 
prorogabili delle più vitali linee di comunicazione con l'estero 
e con le Colonie, e non fanno nulla più che compensare l'inat- 
tività del precedente quinquennio. 


LA MARINA In Italia non seranno certamente pochi 

coloro che gioiranno nel constatare che la 
ITALIANA sostra fotta mercantile è aumentata, ri- 
spetto all'anno passato di 117 mila tonnellate lorde pari al 3,83 
per cento, e cioè in misura maggiore della media mondiale, e 
che rispetto all'ultimo anno di selezione (il 1035) conta 336 mila 
tonnellate in più, pari all'11,8%, avendo registrato l'impulso 
percentuale più elevato fra tutte le grandi nazioni marittime. 

Ci dispiace dover chetare gli entusiasmi del grosso pub- 
blico, ma queste cifre non danno affatto un'idea giusta delle 
condizioni della Marina mercantile italiana. L'impulso regi- 
strato negli ultimi dodici mesi si deve quasi esclusivamente ad 
acquisti all’estero di navi di seconda mano, perciò non ha me- 
nomamente contribuito all'aumento del tonnellaggio mondiale. 
Di unità di nuova costruzione ve ne sono soltanto quattro per 
4.410 tonnellate in tutto e cioè: le motonavi miste Lero e Lo- 
redan per 3.360 tomm. costruite a Monfalcone , la motonave 
Giuseppe Orlando di ooo tonn. costruita a Livorno ed un ri- 
morchiatore di 150 tonn. e боо cavalli ultimato recentemente 
ad Ancona. 

Le 219 mila tonnellate d'aumento avutosi fra il 1045 ed il 
1930 sono costituite per grandissima parte da vecchie navi miste 
e da passeggeri acquistate sul mercato libero agli inizi e durante 
il conflitto italo-etiopico per fronteggiare le eccezionali esigenze 
dei trasporti militari. Si tratta di navi già prima dell'acquisto 
destinate alla demolizione ed alle quali si è prolungata la vita 
solo di qualche anno, ma che saranno progressivamente man- 
date al macello nei prossimi anni, man mano che s'andranno 
normalizzando i traffici con тра 

Con tutto il materiale raffazzonato per la guerra e con 
tutto l'aumento avutosi in questi ultimi due anni, la nostra 
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flotta mercantile è ancor di roo mila tonnellate (3,1 per cento) 
al disotto del 1931, e di 157 mila tonnellate (4,7 per cento) in- 
feriore a quella che si aveva a metà dell'anno 1032, epoca nella 
quale essa raggiunse la massima consistenza e dalla quale ebbe 
inizio l'opera di selezione. Dunque non si sono ancora compen- 
sate (neppure con le navi pseudo-mercantili acquistate) quelle 
Soo e più mila tonnellate demolite fra il '32 cd il "34, e che 
hanno ridotto di circa il 30 per cento la capacità di trasporto 
della Marina oneraria. 

Oggi l'armamento libero urta contro le quasi insormon- 
tabili difficoltà d'esportare la valuta per acquistare navi di se- 
conda mano all'estero, i cui prezzi d'altronde sono pressocchè 
proibitivi, nè è possibile porre mano ad un programma di co- 
struzione ‘adeguato alle necessità dell'armamento di linea, data 
la penuria di metalli ed il sovraccarico cui sono sottoposti i 
cantieri e le officine meccaniche per le costruzioni militeri 
quindi la nostra Marina mercantile deve continuare ad arran- 
giarsi nel miglior modo con il materiale del quale dispone, ri- 
podernando qualche nave, sfruttandole tutte fino all'estremo 
limite. 

La Marina da carico si è già da tempo palesata insufficiente 
ai bisogni del Paese; quella di linea è riuscita finora a tirare 
avanti con onore: mereë la buona organizzazione delle aziende, 
la disciplina, la perizia e lo spirito di sacrificio del personale 
navigante ha mantenuto il suo posto nei traffici internazionali 
pur fra l'inasprita concorrenza delle Marine che hanno avuto 
la possibilità di rinnovarsi în questi ultimissimi anni. Ma nè 
gli armatori nè gli equipaggi possono fare miracoli e, se do- 
vessimo continuare di questo passo, non tarderemmo a perdere 
terreno, E" perciò necessario che si cominci anche da noi a co- 
struire ed è angurabile che lo si i 
tardi 


Nella navigazione di linea la qualità del materiale ë fattore 
essenziale di su 2 per non farsi superare dalla concorrenza 
è indispensabile mantenere a punto il naviglio, rinnovario con 
continuità, seguire il progresso della tecnica, nei periodi di 
depressione come in quelli di risveglio dei traffici. E del ton- 
nellaggio complessivo italiano soltanto 1'1,4% ha età inferiore 
ai s anni: una percentuale più bassa possiede soltanto la Grecia 

Per ciò che riguarda l'Italia, le statistiche del tonnellaggio 
parlano falso: esse non dicono l'impoverimento che ha subito 
la nostra Marina dal 1032 ad oggi, anzi la pongono fra quelle 
che hanno perso meno di tutte. Una flotta di trasporti militari 
— anco se mantenuta sotto la bandiera mercantile — dà l'errata 
impressione che la Marina italiana abbia progredito relativa- 
mente alle altre, mentre in realtà s'è ridotta quantitativamente, 
s'è invecchiata, in parte s'è pure logorata in due anni di ser- 
vizio ininterrotto, convulso, per cooperare alla vittoria delle 
nostre armi in terra d'Africa senza dover abbandonare le linee 
normali 


| GRECI La Marina greca ha subito una battuta d'arresto 
nel suo incremento, e se ne comprende la causa : 

RIDONO essa non ha mai avuto l'abitudine di dar lavoro 
aj cantieri, ma ha seguito in tutti i tempi il sistema più ecc 
nomico e la pratica più modesta di comprare gli scarti altrui 
e di farli navigare fino ai quaranta e più anni, andando con 
essi a togliere il traffico alle ricche Marine che la rifornivano 
del materiale di seconda mano. 

Durante la crisi i greci hanno fatto affari d'oro sfruttando 
il bassissimo livello del mercato delle navi, e difatti fra il 1031 
ed il 1039, mentre tutte le Marine disarmavano e si assotti 
gliavano, essi hanno accresciuto la consistenza del loro naviglio 
di circa il 29 per cento, Dal secondo semestre dell’anno passato, 
però, le cose sono cambiate: l'offerta del materiale usato si è 
ristretta ai minimi termini, il mercato delle navi è progressiva- 
mente salito alle stelle, e gli armatori ellenici si sono limitati 
a spremere quattrini dal naviglio in loro mani senza arrischiare 
troppo ingenti capitali in nuovi acquisti. Oggi fanno ancora 
affari d'oro con le vecchie carrette pagate a prezzi irrisori, in- 
feriori di gran lunga ai prezzi correnti attualmente per mate- 
riale da demolizione. 
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Se ne ridono bellamente, i greci, della scarsezza di mate- 
di costruire con la desiderata ra- 
pidità, ridono degli alti prezzi di costruzione e dell'elevato 
livello del mercato delle navi di seconda mano: si accontentano 
di far quattrini, e riescono a farne perchè le loro carrette non 
sono meno ricercate degli « economic ships » usciti dagli scali 
della « Burntisland » o della < Doxford ». Quando i noli ca- 
dranno, cadrà pure il mercato delle navi, ed essi allora vi ritor- 
neranno per spendervi i denari accumulati in questo periodo di 
s boom » 


LE DIFFICOLTÀ In Inghilterra, dopo sci anni di continua 

riduzione del tonnellaggio, si registra un 
INGLESI modesto impulso, di 3 mila tonnel 
late, pari all’1,47 per cento. Qui l'incremento va ascritto per 
intero alle nuove costruzioni, che, nei dodici mesi in esame, 
sono ammontate approssimativamente ad Soo mila tonnellate, 
delle quali circa 200 mila di navi da carico costruite con le age- 
volazioni dello « scrap and build scheme s; delle altre боо mila 
tonnellate, circa 250 mila sono di petroliere, di cabotieri, di 
nuvi speciali e di costruzioni estere; le rimanenti 350 mila tonn. 
circa sono rappreset е da navi oceaniche di linca, distribuite 
sopratutto sui settori di traffico sud-orientali. Hanno infatti coo- 
perato al rinnovospecialmente le flotte dedite ai servizi d'Africa, 
а quelli delle Indie, d'Estremo Oriente, d'Australia e della 
Nuova Zelanda. 


La vastità di queste reti di servizi e l'imponenza della flotta 
adibitavi, nonchè i molti anni durante i quali può dirsi si fosse 
arrestato il loro rinnovo, richiederebbero ben altra mole di co- 
struzioni; perciò gli armatori inglesi si lamentano degli alti 
prezzi praticati dai cantieri. 

Chê, se gli affari vanno benissimo per l'armamento libero 
che, nel periodo di magra, ha avuto l'ancora di salvezza del 
rmo, per quello di linea vanno soltanto bene, ma non in 
sura tale da compensare i mancati a mmortizzi c i deficit ac- 
cumulati durante il passato lustro: perdite di esercizio cui ba 
dovuto soggiucere perchè la linea non può abbandonarsi quando 
mon frutta per tornare in lizza allorchè i traffici riprendono. 

L'armamento di linea brit i è dissanguato durante 
la crisi e non ha potuto ac re suffic ammortamenti, 
sicchè oggi deve fare nuovi debiti per costruire. Inoltre esso 
ha una dura esperienza sugli effetti del naviglio acquistato a 
caro prezzo ed è quindi più che legittima la sua ritrosia a realiz- 
zare grandi programmi in questo periodo di costi crescen 

In rapporto al 1031 la Marina inglese ha perso 2.758.000 
tonnellate pari al 13,7% (una delle più elevate percentuali di 
riduzione), e rispetto al 1935 ha solo 138 mila tonnellate in più 
pari al 0,8%. Ш piano di «serap and build » non ha avuto 
grande successo e non ha portato ad un aumento del tonnel- 
agio di a tramps », dato che le demolizioni di navi da carico 
antiquate di bandiera inglese hanno superato le costruzioni; nè 
rinnovo dello schema avrebbe avuto miglior fortuna, perchè 
rebbe trovato, con i noli attuali, un armatore 
posto a demolire una nave, anche con la prospettiva d'averne 
un'altra nuova fra due anni o poco meno. 


nico 
nton 


Noi siamo convinti che in Inghilterra, a parte qualche tran- 
satlantico sussidiato come il n. 552 di Clydebank, non si faranno 
pazzie neppure nel prossimo futuro: si continueranno a rim- 
piazzare le navi superate, ma con ritmo rallentato, si faranno 
delle trasformazioni, forse anche si costruirà qualche tramp 
moderno, però non crediamo che l'armamento si voglia lanciare 
in programmi grandiosi. 


MARINA Oltre Atlantico spira vento di ripresa: dopo 
AMERICANA “versi anni di inattività i cantieri si sono ri- 


messi al lavoro e nutrono la speranza di ri- 
fare la bazza degni anni bellici e posthelli 


d ora le poco meno di zoo mila tonnellate in costru- 
zione sono per il 65% circa costituite da petroliere, ma non è 
dubbio che fra breve tempo si cominceranno a mettere sullo 
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scalo anche nai 
ge 


i d'altro genere, da carico, miste e da passer 
, dacchè la nuova legge sulla Marina mercantile impone, al 
eriale adibito si servizi sovvenzionati, requisiti eui non ri 
sponde la gran parte delle navi esistenti; e d'altro canto la legge 
stessa prevede — come è noto — provvidenze anche per la co 
struzione, oltrechè per l'esercizio, delle navi dedite ai servizi 
d'interesse nazionali 


Le discussioni per la messa in opera di un programma di 
ricostruzione estensiva sono giù iniziate con il personale inte 
ressamento del Presidente Roosevelt. Dalle nutizie che corrono, 
tuttavia, s'ha l'impressione che non si voglia troppo esagerare, 
come abbiamo accennato nell'editoriale dell'ultimo fascicolo. 
deve poi considerare che, quando si tratterà di dar forma al pro- 
gramma e le autorità marittime americane si troveranno di fronte 
ai prezzi richiesti dall'industria nazionale, sbollirà una buon: 
dose d'entusiasmo e con ogni probabilità si rivedranno le bucce 
porteranno molti tagli ai primitivi propositi 
Intanto la « Maritime Commission », che ha sostituito il 
defunto « Shipping Board », sta vendendo per la demolizione 
intere flotte, sicchè è da prevedersi che fra un anno la cons 
stenza della Marina americana sarà ridotta, almeno cartolaria 
mente, dato che le navi demolite per lo più provengono dal di 
sarmo: gli effetti della ricostruzione non si potranno palesare 
che fra due o tre anni al minimo. 


Negli ultimi dodici mesi il tonnellaggio marino a propulsione 
meccanica degli Stati Uniti d'America, s'è ridotto di sole 
mila tonnellate, pari al 0,92 per cento; è però il quindicesimo 
anno conseentivo che si registra una diminuzione della consi 
stenza americana : dalle 13.577.000 tonn. del 1022 si è scesi alle 
odierne 0.347.000 tonn., con riduzione di 4.230.000 tonn., pari 
al 31,15 per cento, corrispondente ad una media annua di 
282/000 tonnellate lorde. E" pur vero che si è ancora di 7.320.000 
tonn. al disopra del tonnellaggio esistente nel тота, ma onmi 
la questione delle costruzioni americane fra il '16 ed il ' è 
da passare alla storia ed il continuare a far recriminazioni 
proposito ci sembra di poco buon gusto. 

La Grande Guerra ha prodotto ben altri e più importanti 
rivoluzionamenti nella vita dei popoli civili, che pure venzum 
accettati quali sono, senza andare a tirar fuori i pecca 
ine, le ragioni ed i torti, come invece si continua imp 
turbabilmente a fare in Inghilterra, da diciannove anni a questa 
parte, ogniqualvolta si sfiori l'argomento del tonnellaggio mer- 
cantile mondiale e della Marina americana. Il pretendere che b 
Confederazione smobiliti la sua Marina per tornare allo sta 
prebellico, è una assurdità : tanto vale mettersi l'anima in 
una volta per sempre e cominciare a considerare la flotta con 
merciale degli Stati Uniti dal 1021-22. S'avrà per lo meno la 
soddisfazione di constatarne il continuo declino. 


MARINA In Franca le cose continuano ad andare m 
Con i quattrini dello Stato si costruisce quale 
FRANCESE nave e, con denari di egual provenienza, s 
mantiene la gran parte dell'armamento, sia di linea che os- 
detto libero, ma con tutto ciò e pure in questi momenti fo 
tunati per la navigazione, la Marina francese dà manifesti < 
gui di sbandamento e di stanchezza 
In due anni ha già perso due posti nella gredmatoria de 
nazioni in base al tonnellaggio, essendo stata superata prima 
dall'italiana e poi da quella dei Domini britannici, e probabil 
mente non tarderà ad essere superata anche dalla olandese, or 
in forte ripr 


Gli uomini di Stato si sono da tempo resi conto di quest» 
declino ed hanno cercato di porvi rimedio con tutti i mezzi, ti? 
esclusi i più costosi: si è costituita uma forma di Marina di 
Stato, si sono elargiti aiuti alle Compagnie di linea, al trampine. 
alle petroliere, ai pescherecci, si sono provveduti i fondi per 
costruire transatlantici, navi destinate a linee sovvenzionite € 
navi cisterna, si è istituito anche qualche forma più o mel 
larvata di discriminazione, si sono maggiorate le sovvenzio 
per compensare gli aggravi delle inasprite leggi sociali Tut 
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inutilmente. La Marina francese s'avvia a diventare una Marina 
americana im iscala ridotta: tira avanti finchè il Governo dà 
ossigeno, ma non palesa alcun segno di vitalità. 

La ragione di tale abbattimento non è da ricercarsi nella 
deficiente attrezzatura, chè la flotta conta parecchie navi di alta 
e d'altissima classe e nel complesso non può dirsi inferiore a 
quelle delle più vicine concorrenti, ma piuttosto nella disorga- 
nizzazione e nell'indisciplina della gente di mare: la istituzione 
della Marina statale, anzicchè eliminare la prima causa, l'ha 
aggravata togliendo all’armamento di linea l'ultimo pizzico d' 
teresse e d'iniziativa; le tendenze comuniste degli equipaggi, 
incoraggiate dagli ultimi Governi, hanno avvelenato l'organi 
smo di tutta la Marina mercantile, 


Nell'ultimo anno le 45 mila tonnellate circa di nuove 
struzioni sono state largamente superate dalle demolizioni, dalle 
vendite all'estero e dalle perdite per sinistri, sicchè la consi- 
stenza s'è ridotta ancora di 120 mila tonnellate pari al 4,34 per 
cento. Dal 1931 al 1937 la diminuzione percentuale della flotta 
francese, del то per cento, è la più alta registrata fra le princi- 
pali nazioni marittime. 


LE ALTRE I Domini britannici, con la liquidazione della 
flotta statale canadese con il ritiro da qualche 
MARINE servizio sul quale la concorrenza americana e 
iapponese procurava perdite troppo ingenti, hanno avuto dei 
dispiaceri: tuttavia nel complesso la riduzione registrata ri- 
spetto all'anno passato, di 28 mila tonnellate pari al 0,94 per 
cento, è assai modesta. Se la Conferenza Marittima Imperiale 
darà parere favorevole alla sovvenzione per le linee interimpe- 
riali battute da navi estere sussidiate, la flotta dei Domini ri- 
ceverà certo muovo impulso. 

Danimarca e Svezia hanno registrato lievi riduzioni di ton- 
nellaggio, probabilmente perchè i relativi armatori hanno voluto 
sfruttare l'alto corso del mercato delle navi vendendo del ton- 
nelluggio anziano, che vanno poi rimpiazzando con muove co- 
struzioni : ora questo rimpiazzo è un po? lento perchè i cantieri 
no savraccarichi di lavoro, ma ciò non toglie che prima o dopo 
avverrà. Le Marine scandinave tengono molto alla qualità e 
costantemente migliorano: hanno le più elevate percentuali di 
motonavi e quote assai alte di navi d'età inferiore ai 5 anni. 

La Marina mercantile spagnola, dilaniata dalla guerra ci- 
vile, è un'ombra, che va scomparendo dal campo dei traffici 
internazionali. Parte viene venduta, parte resta disarmata nei 
porti esteri, e quelle navi che ancor navigano stanno sempre 
sotto il pericolo d'essere bombardate o silurate dalle unità mili- 
tari degli opposti partiti. Qualunque sarà l'epilogo della immane 
lotta, dovranno passare parecchi anni prima che la flotta mer- 
cantile spagnola possa riconquistare le posizioni perdut 

Le Marine minori progrediscono sempre e senza interru- 
zioni: hanno progredito anche negli anni nei quali la fiamma 
ossidrica spopolava tutti i porti del mondo del naviglio inope- 
roso, ed ora continuano ad aumentare. Non vi sarebbe da me- 
ravigliarsi se a qualcuna d'esse, come la russa, la polacca, la 
finlandese, si dovesse fra qualche anno far l'onore d'annoverarla 
fra le principali Marine mercantili 


PRIMATI Il Normandie ha voluto abbassare anche l'ulti- 

mo primato detenuto sull'Atlantico dal suo di- 
ATLANTICI retto concorrente inglese, conquistando il récord 
della traversata in senso Est-Ovest, per togliere definitiva- 
mente ogni dubbio circa la sua superiorità. 

Infatti nel viaggio iniziato da Le Havre il 28 luglio scorso 
ha coperto in 05 ore e 12 minuti la traversata atlantica sulla 
rotta estiva di 2.900 miglia, dal Bishop Rock al faro di Am 
brose, alla velocità media di nodi 30,58: il récord precedente 
del Queen Mary in tale senso era di nodi 30,14. 

Con questa galoppata il Normandie conquista pure il pri- 
mato del minor tempo impiegato fra l'Europa e l'America о 
viceversa, che prima era di os ore € 57 minuti, e quello del 
maggior percorso giornaliero, che dalle 766 miglia ha portato 


8ı miglia, mentre con ggio 1935 il récord della 
massima velocità tenuta in 24 ore di navigazione oceanica, con 
nodi 31,65; dal marzo scorso detiene il Nastro Azzurro del 

intico con velocità di nodi 30,99 in media, realizzata in 
un viaggio in senso Uvest-Est. 

Nello specchietto che segue riassumiamo gli elementi delle 
corse récord dal trionfo del Кес fino all'ultima prodezza del 
Normandie: 


Epoca Nave Semo Miglia Tempo 
percorse impiegato 
Agosto 1953 Rex EW idR дк 13h. 58m. 
Maggio 1935 Normandie ак 3h. цы 
Giugno ras Normandie am. 3h. 28 
Agosto 1956 — Queen Mary Ag. oh. 27 m. 
Agosto 1936 Queen Mary agi 33 h. s7 m. 
Mar 1937 Normandie ig oh. 6 m 


Luglio a937 Normandie 3g ssh. 


davvero a pensare che la < Cunard White 
Star Line » avesse ragione di rifiutare il Trofeo Challenge: per 
sì breve tempo non valeva proprio la pena di far tutte le pra- 
tiche e le cerimonie del trapasso! 


Il levriero francese, pur con 40 mila cavalli asse di potenza 
in meno dell'inglese, ha dimostrato d'essere il bastimento mer- 
cantile più veloce del mondo, nè valgono ad oseurarne il trionfo 
le solite storielle che si raccontano oltre Manica, del disinte- 
resse pel Nastro Azzurro e della riserva di potenza non an- 
cora utilizzata. 

Non si può escludere la possibilità che il Queen Mary s'ag- 
giudichi un'altra volta il primato, ma riteniamo che sia del 
tutto da escludersi che esso superi il concorrente per quanto 
dovrebbe consentirglielo la sua maggior potenza, e che comun- 
que lo superi tanto da togliere alla C, С. Т. ogni velleità di 
vittoria. Il Normandie in realtà è una nave migliore del Queen 
Mary nel complesso carena-elica-apparato motore, 

La scuola del tradizionalismo parruccone, della quale il 
Mammouth britannico è frutto caratteristico, ha avuto una le- 
zione dalla scuola dell’audacia e della genialità latina dei pro- 
gettisti navali di Francia 


Il Capo del Servizio Stazze del «Regi- 


IL TONNELLAGGIO 
stro Italiano Navale ed Acronautico » 


DI STAZZA Dr, Tng Cristiani, ci ha dato mezko di 


pubblicare in questo fascicolo un interessante articolo sul nuovo 
progettato regolamento del canale di Panama e sulla stazzatura 
dei bastimenti, articolo che si chiude con una proposta quanto 
mai opportuna e degna d'attenzione pel ceto armatoriale del 
nostro Paese: che cioè sia studiata la possibilità di ridurre 
la stazza di ogni singola nave con adatti accorgimenti e con 
lavori da effettuarsi durante le fermate per visita di riclassifica. 

E' un'idea che merita la massima considerazione e che ha 
il pregio di non urtare contro alcun serio ostacolo per la sua 
realizzazione. 

Poche caratteristiche forse influenzano la gestione econo- 
mica di una nave mercantile come la sua stazza — lorda e 
metta — e poche sono come 1а stazza tanto elastiche, così da 
poter mutare în misura anche notevole sia per la variazione 
dei regolamenti di stazzatura, sia e più per modificazioni, pur 
di minima importanza, apportate alla nave, In base alla stazza 
si pagano le tasse, i diritti portuali, di pilotaggio, gli oneri 
vari per provvidenze di navigazione, i pedaggi di Suez, di 
Panama, di Kiel e d'altri passaggi più о meno obbligati, e 
sulla stazza sono commisurate le tabelle d'armamento. 

E’ insomma, la stazza, un elemento di fondamentale im- 
portanza nella vita di un bastimento, tale da giustificare la 
subordinazione del progetto della nave ad un accurato studio 
della stazzatura, e tanto che in qualche grande cantiere britan- 
nico, esiste un tecnico specialista delle stazze, l'approvazione 
del quale è condilio sine qua non per la messa in opera di ogni 
progetto. 

In conseguenza appunto della cura che si pone allo studio 
della stazza noi constatiamo come le più recenti unità mer- 
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contili da carico — il tipo più a 
— hanno un rapporto fra s lorda e portata lorda assai 
inferiore, a parità di altre caratteristiche e di tipo d'apparato 
motore, a quello di navi costruite vent'anni fa: un piroscafo 
da 8.000 tons. dw. e 10 nodi circa di velocità, costruito 
nel '13, ha un rapporto in media di 0,62 a 0,65, mentre oggi 
si realizza una nave analoga con rapporto aggirantesi intorno 
а 0,55. 

Da noi non sembra che l'a 
mai dato troppo peso problem 
considerando la stazza come una 


igevole per confronti del genere 


mento ed i cantieri abbiano 
, l'hanno anzi trascurato assai 
misura fissa da accettarsi quale 
risulta dopo il progetto se non addirittura dopo la costruzione, 
nè alcuno — salvo casi sporadici — s'è mai veramente curati 
di approfondire la questione, di penetrare nei meandri degli 
articoli dei vari regolamenti per sfruttare a vantaggio della 
nave le molte disposizioni elastiche che lasciano adito ad in- 
terpretazioni diverse e che, con opportuni accorgimenti, con 
qualche ripiego, con un ро? di astuzia — diremmo — consen- 
tono d'escludere dal computo della stazza degli spazi di entità 
tutti i regolamenti per la stazzatura delle 
atto: basta talvolta una mo- 
‘azione d'entità trascurabile e d'influenza nulla sulla utiliz- 
zazione della nave, lo spostamento d'una paratia, l'aggiunta 
d'un copertino, l'apertura di una porta, la chiusura di una 

i mtire una riduzione della stazza di 


Б? un esempio stico quello dei quattro tipi Feltre 
della ex « N. L. T. » ed ora passati alla Soc. « Italia », navi 
sulle quali nel 1033-34, dietro consiglio di un perito americano, 
furono apportate, durante le fermate normali per manutenzione, 
modifiche del genere descritto (apertura di due porte di sta 
€ conseguente esclusione d'un intero interponte), che ridussero 
la stazza lorda di Soo tonnellate consentendo alla Compagnia 
d'economizzare circa 4o mila lire italiane, in ogni singolo viag- 
gio di andata e ritorno, per soli diritti di transito del Canale 
di Panama 

In Italia come conseguenza della sopra lamentata trascura 
tezza, molte sono le navi che da un acenrato studio della stazza 
ricaverebbero vantaggi economici considerevoli: la maggior 
parte di esse continua a tirarsi dietro l'onere di una stazza 
superiore a quella che potrebbe avere qualora, in sede di pro- 
getto o anche dopo la costrazione, si fossero applicati tutti gli 


accorgimenti adatti a ridurla. 


Questo disinteresse del ceto armatoriale è in gran parte 
dovuto 


a insufficiente conoscenza dei regolamenti per la 
i quali peraltro si deve riconoscere che non brillano 
per semplicità nè costituiscono la più invitante materia di stu- 
dio pel tecnico, 

Sta di fatto, tuttavi r stazza porta ad oneri 
continuativi che in genere, presi singolarmente, non sono di 
grande entità — salvo casi speciali — e che, nel bilancio con- 
suntivo dell'esercizio d'una nave, essendo ascritti sotto diversi 
capitoli, non risaltano gran che all'occhio dell'armatore, mentre 
nel complesso rappresentano un aggravio rispettabile, una spesa 
superflua che, per navi dedite ai traffici internazionali, va 
in preponderante parte all’estero. I casi speciali cui è accen- 
nato si riferiscono ai transiti obbligati e particolarmente a 
quelli di Suez e di Panama, i quali però, fino ad ieri, interes 
savano relativamente poco il nostro armamento di linea e quasi 
nulla l'armamento da carico libero, poco avvezzo a spingers 
sulle rotte d’estremo oriente e del Pacifico 

Ora, però, le cose sono cambiate: la conquista dell'Etio- 
pia, con le conseguenti necessità di rifornimento dell'esercito 
operante prima e dell’opera di valorizzazione poi, hanno chia- 
mato sulla rotta di Suez una parte importantissima della nostra 
flotta mercantile. 


stazzatur 


, che la magi 


Qualche armatore s'è giù reso conto, nel tirare le somme 
di un viaggio per l'Africa Orientale, della importanza che ha 
tonnellaggio di stazza per la vita economica della nave, s'è 
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accorto che ogni tonnellata di stazza in più gli costa circa 
30 lire ad ogni singolo transito di Suez: e v'è stato pure 
qualcuno che, sulla scorta dei suggerimenti del Registro Ita- 
liano, ha apportato alle sue navi delle modifiche che ne hanno 
abbassato notevolmente la stazza pur senza ridurre di un sol 
piede cubo lo spuzio utilizzabile per merci e passeggeri. 

Ma sono ca 


si sporadici, dovuti appunto alle forti somme 


pagate pel Canale, mentre — ripetiamo — il complesso degli 
altri oneri commisurati alla stazza è di valore niente affatto 
trascurabile, ed il ridurli — quando sia possibile — non è 


nto un buon affare per l'economia dell 


gestione dal punto 
di vista dell'armatore, ma è altresì una doverosa opera sotto 
l'aspetto nazionale poichè elimina un esodo inutile di valuta. 


Occorre perciò che tutti gli armatori italiani pongano più 
attenzione di quanto finora non ne abbiano posta sul signi- 
ficato di quel rapporto st, 1./ d 

« economic ships » forniscono assieme ai dati generali e di con- 
sumo e che pur la nostra Rassegna da molti anni ha cura di 
pubblicare negli elenchi di navi vendute, come elemento indi- 
cativo del grado di bontà di una nave. E sarebbe opportuno 
che tutti sottoponessero i piani dei loro bastimenti a qualche 
tecnico competente in materia per averne š suggerimenti adatti 
a ridurre al minimo il tonnellagzio di stazza, rimandando ma- 
gari i relativi lavori ai periodi di arresto forzato. 


che i costruttori inglesi di 


pensiamo che il Registro Italiano Navale 
ed Aeronantico potrebbe esso stesso assumere ques 
di consulenza tecnica, dacchè — come Istituto al quale è de- 
mandata dal Minis 
della stazza del naviglio nazionale ed il rilascio dei relativi 
certificati — il suo consiglio darebbe piena garanzia di serietà 
e di competem esso dispone di un uffi apposito con un 
‘nico special to che certo meglio di altri è in 
grado di studiare, sotto il particolare punto di vista della stazza, 
i disegni di una nave e di suggerire quelle modifiche che diano, 
col minimo di spesa, i risultati migl'ori; la sua organizzazione 
estesa a tutti i porti d'Italia e delle Colonie, gli consentirebbe 
di rendere tal prezioso servigio all'armamento nel modo più 
economico. La proposta funzione ci sembra inoltre risponde, 
egregiamente allo spirito delle nuove direttive dettate dal Pre- 
sidente, Amm, Baistrocchi, tendenti a rendere l'Istituto il mi- 
glior collaboratore tecnico dell'utente e ad avvicinare questo 
alla vita ed all'attività dell'Istituto. 

Già qualche armatore ha approfittato della competenza 
specifica e dell'esperienza in materia degli ispettori del Re- 
istro, e con risultati vantaggiosissimi: basterebbe che la pos- 
sibilità di ottenere vantaggi del genere fosse più conosciuta 
perchè il servizio prendesse grande sviluppo e perchè anche 
in Italia, come negli altri principali paesi marittimi, allo studio 
a di una nave, sia in sede di progetto che durante 
isse data la cura che merita. 
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UN 


LUTTO MONDIALE 


Mai forse come per la scomparsa di Guglielmo Marconi, 
la Morte ha assunto l'aspetto di un orribile sacrilegio, di 
una atroce vendetta delle misteriose forze naturali che Egli, 
primo e solo fra i nati d: donna, aveva osato e saputo piegare 
alla volontà ed al servizio degli nomini in siffatto modo da 
annullare, per così dire, per lor mezzo gli spazi e le distanze, 
da rendere quasi vuota di senso la parola « infinito » 

L'umanità tutta — e maggiormente forse quella che 
vita quotidiana mette a più frequente e diretto contatto con 
l'infinito del mare, del cielo e delle cieche forze che altret- 
tanto sconfinate vi dominano, dandole più viva la sensazione 
delle distanze e degli spazi — si era ormai siffattamente av- 
vezza ai miracoli del Mago, da considerare possibile qualunque 
sua ulteriore e maggiore vittoria sulla « materia » sulla Na- 
tura, sugli Spazi, e sulla Morte stessa, come se realmente il 
genio tutto di una stirpe, anzi dell'u nera, in Lui 
incarnatosi, già fosse assurto al Mito della Divinità Immortale. 

Non era forse Marconi colui che aveva dato al pensiero 
ed all’azione stessa degli uomini la possibilità di manife- 
starsi nel giro di un attimo per ogni dove sino agli antipodi? 
Non era forse per il Suo genio che il navigante più non 
isolato in balia degli elementi sulle sconfinate distese de; 
Oceani, che la parola di conforta e di salvezza può raggiun- 
gerlo ovunque in ogni istante, dirigerne la fatica e la lotta, 
additargli il pericolo, dargli la vista per così dire persino 
attraverso la spessa coltre della peggior nemica sua, la nebbia, 
consentirgli di strappare alla morte i naufraghi, gli sperduti, 
i feriti e gli ammalati? Non era forse per Sua virtù che 
le più audaci vittorie dell'uomo, della sua civiltà e della sua 
scienza avevano potuto realizzarsi nel regno dell'ari: llo 
del gelo polare e della infocata solitudine dei 
era forse per opera Sua che l'Onnipresenza, diventata a vo- 
lontà palesabile a tutti o soltanto a chi piaccia o del tutto 
inavvertibile, era stata carpita dagli uomini a Dio stesso? Qual 
meraviglia dunque un giorno Lui fosse r'uscito a dar loro 
anche l'Onnipotenza? Come dubitare ch'Egli possedesse anche 
il segreto del raggio che dà vita o morte, che arresta o dà 
moto supera ogni ostacolo o crea insuperabili sbarramenti? 
E poteva, Colui che tali virtù assommava nel suo cervello, 
essere soggetto alla dura legge comune dei mortali? E poteva 
concepirsi che alcuno, foss'anco il destino o la morte mede- 
sima, ch'è la sola realtà assoluta della vita, osasse giungere 
a tanto da pensare a sopprimerLo, a privarne l'Umanità? 


Dr. EMANUELE GAZZO 


LA STAMPA TECNICA 


Ecco perchè l'improvvisa notizia che la morte aveva an- 
nientato il Genio, che il male aveva alfine avuto ragione di 
Lui come d'ogni ‘altro mortale, apparve mostruosa ed incre. 
dibile quando fulminea corse da Roma ad ogni golo più 
remoto della Terra per virtù stessa dei mezzi ch'Egli aveva 
Ecco perchè gli uomini, e specialmente i naviganti di 
mari e di tutti i cieli, ancor stanno in ascolto € conti- 
mueranno a tender l'orecchio e lo sguardo nella vana speranza 
ch riesca a trasmetter loro anche dall'al di là qualche 
parola, qualche insospettata scoperta utile alla loro esistenza 
materiale o spirituale. 

П Genio non muore, si è detto, neppure attraverso l'estre- 
mo trapasso dell'Uomo : come pensare adunque che l'opera del 
Genio che tante volte ha debellato la morte e gli spazi non 
riesca a violare anche il segreto dell'Oltretomba, a superare i 
confini che dividono la vita umana da un'altra vita o dal nulla? 

Parlare di Lui, di Guglielmo Marconi? dire della Sua 
vita, dell'opera Sua, del Suo pensiero in qualsiasi ramo dello 
scibile umano, della politica e dello spirito, sarebbe davvero 
superfluo, specialmente quando ogni giornale, ogni pubblica- 
zione ne è piena all'inverosimile, quando l'episoc ed il com- 
mento sembrano diventare profanazione, di fronte alla vasti 
e profondità reale del lutto che ha colpito con la Sua scom- 
parsa, non soltanto una Famiglia, una Nazione od un Popolo 
ma l'Umanità intera e la stessa sua Civiltà, 

Questa continuerà il cammino verso nuove conquiste, 
ancor per merito della spinta da Lui impressa. Ma una cos 
è ben certa sovra tutte: che il nome benedetto di Marconi 
è stato, è e fin che viva anima umana sarà sulle labbra e nel 
cuore di ognuno che vada per mare o per l'aria come quello del 
più grande Genio benefico ed immortale cui tutte le genera- 
zioni presenti e future debbano la maggior gratitudine in ogni 
cenda trista o lieta, in ogni pericolo, ovunque sì trovino. 
Perchè la gloria di Marconi è così pura, alta ed abbagliante 

tra mai in nessun campo gli uomini hanno im- 
maginato possibile per nato di donna. Perchè il beneficio del- 
l'opera Sua è infinito, immortale cd aperto a tutti 

Perciò, a chi ben rifletta, l'orribile vendetta della morte sul 
genio non appare in realtà che il gesto insolentemente bel 
fardo ed impotente del monello che si illude con una sassata 
ben diretta di arrestare dalla spiaggia il cammino della su- 
perba nave veleggiante al largo verso i più lontani e luminosi 
orizzonti 


ITALIANA 


E 1 s Uu 


O Il pP. CRI O B k E M 1 


Del secondo Congresso Nazionale della Stampa tecnica, 
tenutosi in Roma dal 19 al 21 g'ugno, si è ampiamente occu- 
pata a suo tempo la stampa quotidiana, in relazione alla giusta 
importanza attribuita questa rassegna di forze intellettuali 
della nazione. 

Riteniamo che meriti ritornare sull'argomento, dato che 
il Congresso ha segnato una nuova fase nello sviluppo della 
Stampa tecnica in Italia, ciò che è dimostrato da alcuni fatti 
significativi: la presenza fattiva e la parola incitatrice del 
Ministro Alfieri, la importanza e perspicuità delle relazioni 
presentate e dei voti emessi, l'immediata attuazione pratica, 
seduta stante, di qualcuno di quei voti. 

Il Ministro ha indicato una via, dato una direttiva ge- 
nerale, ed ha assicurato l'interessamento attivo del Governo: 
rientra nel compito dei congressisti, ed ormai di tutti coloro 
che hanno a cuore per qualunque motivo le sorti della stampa 
tecnica, di interessarsi affinchè quella via possa essere percorsa 
fino in fondo e gli obbiettivi proposti raggiunti al più presto. 


Le relazioni presentate al Congresso possono essere a tale 
scopo utilmente considerate come punti di partenza acquisiti, 
in quanto costituiscono frutto meditato dell'attività. di per- 
sone che nella stampa tecnica vivono e lavorano, e perciò di 
essa conoscono bisogni, esigenze imprescindibili, deficienze. 
Non è quindi îl caso di dire che facile è la critica mentre 
difficile è l’arte. Nulla di meglio che constatare in questi 
giornalisti e tecnici tanto spirito autocritico, e nessun auspicio 
migliore di questa vasta opera di collaborazione per conse- 
guire un progresso che si rivelerà di primordiale importanza. 

Il Ministro ha giustamente attirato l'attenzione dei con- 
pressisti sulla necessità che la stampa tecnica si renda più 
accessibile al pubblico, e tenga il dovuto conto del progresso 
delle arti tipografiche. In questi incitamenti si può in parte 
identificare lo stesso problema centrale della stampa tecnica, 
che si presenta con un antagonismo di termini risolvibile 
solo attraverso la loro sintesi ed il loro equilibrio. 
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Da un lato abbiamo puri scienziati, che concepiscono la 
diffusione dei risultati delle loro ricerche come qualcosa che 
esula completamente dalla possibilità di comprensione di un 
pubblico medio, in quanto essi si rivolgono a pochissimi eletti 
in grado di apprezzare il loro elevato linguaggio. Essi non 
attribuiscono alcuna importanza al problema della presenta- 
zione tipografica c della larga diffusione, o del rendimento 
economico dell'organo che deve portare i loro seritti a contatto 
del lettore. Al lato opposto abbiamo le mentalità prevalenti 
te giornalistiche, che vedono il risultato scientifico sotto 
ngolo del probabile successo di pubblico, della notizia « in- 
teressante », che si presta a speciali accorgimenti: essi con- 
siderano la rivista come mezzo per la raccolta di un'ampio 
ervizio informativo, accessibile ad un largo pubblico ¢ che 
infine sia in grado di dare una remunerazione non solo morale. 

Abbiamo detto che si tratta di due mentalità-tipo, estreme, 
mentre nella pratica naturalmente si riscontrano infinite gra- 
dazioni. Rimane però chiaro che nella sostanza si tratta pre- 
cisamente di conciliare questi due atteggiamenti, in quanto 
nessuno di essi può a priori essere respinto o considerato 
come secondario, Anche S. E. Parravano, nel discorso tenuto 
nella seduta inaugurale del Congresso, ha voluto ricordare con 
reverenza i Maestri della scienza italiana, che si fecero editori 
con dura fatica e con personale sacrificio, di quei giornali 
scientifici italiani che registrano le glorie del nostro pensiero 
e che ne hanno divulgato la luce nel mondo. Infatti un punto 
vista troppo « commerciale » può nuocere in definitiva alle 
più serie manifestazioni scientifiche, e lasciar via libera a 
quelle mediocri estrinsecazioni della incompetenza (che vale 
quanto la competenza improvvisata) che finiscono per avvilire 
il livello della cultura e screditare una nazione, 

Una fra le tante espressioni del dissidio è quella che ri- 
guarda il problema direttoriale, discusso in questo Congresso, 
e che forma in gran parte argomento della interessantissima 
e acuta relazione del dott. Roberto Tremelloni. A chi affide- 
remo la direzione di un periodico tecnico? A un puro tecnico 
о ad un puro giornalista? I] Congresso è pronunciato per 
la prima tesi, e non diremo che abbia fatto male: però rite- 
niamo che la cosa possa essere onsiderata — e lo sarà cer- 
tamente in avvenire — al lume del problema più generale 
come sopra impostato. 

In sostanza ci sembra che la stampa tecnica, non in se- 
guito a regolamenti o costrizioni artificiose, ma attraverso 
una spontanea sistemazione, che però deve essere favorita 
sorvegliata dagli organi competenti, dovrebbe differenziarsi in 
categorie che si sussegnano naturalmente (non in comparti- 
menti stagni!) e che non abbiano nulla di astrattamente te= 
matico, ma aderiscano istintivamente alla realtà. Non si può 
imporre a tutla la stampa tecnica un orientamento prevalen- 
temente pubblicistîco od uno prevalentemente tecnico e scie; 
tifico. Deve esistere il periodico di diffusione necessariamente 
limitata, di lettura necessariamente astrusa, di gestione pro- 
babilmente passiva, che diffonde nel ristretto ambito scien- 
tifico i risultati delle ricerche più notevoli, r'servatamente ai 
ngoli campi di attività tecnico-scientitica. Per ques 
ategoria di pubblicazioni noi non concepiamo altra dire; 
che quella scientifica, e siamo disposti a ritenerne aff 
l'edizione ad organi particolarmente adatti, come l'Accademia 
d'Italia, il Consiglio Nazionale delle Ricerche, l'Enios, ece. 

Un secondo gruppo dovrebbe essere costituito da quella 
numerosa serie di riviste a carattere tecnico che peraltro non 
escludono un pubblico più vario e vasto. In certe speciali 
zioni i tecnici sono numerosissimi e gli stessi consumatori 
sono tecnici più o meno rudimentali (ad esempio l'automobi- 
lismo), ed i problemi che loro interessano non hanno nulla di 
astratto ma rimangono entro limiti di praticità e di attualità 
che permette all'accortezza della Direzione di raggiungere tutti 
gli strati del publico che possano avere un interesse anche 
lievissimo agli argomenti trattati. Ciò può essere conseguito 
con un vasto servizio di informazione, con articoli divulgativi, 
attuali ed originali, con ampia documentazione fotografica, ecc. 
In questo caso riteniamo che la direzione non possa essere 


AGOSTI 


riservata al tecnico. Egli è naturalmente portato a dare alla 
notizia e alla pubblicazione una forma che generalmente non 
concilia con la forma diffusiva. Una soluzione soddisfacente 
sarebbe forse quella di affidare la direzione al tecnico, riser- 
vando però obbligatoriamente ad un vero giornalista il com- 
pito di redattore propriamente detto, o viceversa. Da questo 
equilibrio di attività e di capacità crediamo che possa sortime 
un ottimo risultato, 

Infine esiste la categoria nella quale l'interesse divulgativo 
è prevalente, per la quale un lettore nuovo può essere acquisito 
in qualunque campo di attività, in quanto il lettore non cerca 
nella rivista tanto l'insegnamento in senso stretto per la pro- 
pria professione quanto la informazione (insegnamento in senso 
lato, come ha detto Padre Gemelli) che soddisfi la propria 


ovvio che queste nostre distinzioni corrispondono auto- 
maticamente a situazioni reali (e questo ne comprova la fon 
datezza) in quanto nel primo caso avremo la rivista propria 
mente scientifica, nel secondo quella propriamente tecnica, è 
iva. Ma la distinzione serve, c s 
по quale pietra di paragone per cercare una soluz 
ai vari problemi connessi con la stampa tecnica. Abbiamo visto 
come può essere risolto quello della Direzione, e quello dells 
organizzazione editoriale, che nel secondo caso può, a nostro 
avviso, essere affidata alle Associazioni Professionali e agli 
Enti corporativi, mentre nel terzo caso deve essere curata esci 
sivamente dalla iniziativa privata e non deve per nulla gravar- 
economicamente sul bilancio dello Stato nè delle Organizza 
ioni di categoria. 

A questo proposito benissimo ha fatto il Dott. Tremelloni 
ad insistere sulla necessità di lasciare all'industria editoriale 
lo svolgimento di un'attività che oggidì sembra campo aperto 


di qualsiasi industria che con quella editoriale nulla ha a che 
vedere: ma è chiaro che in qualche caso, come per riviste 


strettamente scientifiche o strettamente tecniche, l'iniziativa 
privata può essere assente per mancanza di tornaconto econo- 
mico, mentre l'interesse generale e scientifico consiglia il pro- 
seguimento di uno sforzo lodevole, Sulla base di questi criteri 
si arriverà facilmente anche alla eliminazione graduale ddl: 
pubblicazioni prive di significato e di forza propria, elimina 
zione giustamente auspicata anche da 8, E. il Ministro Alfieri 
Naturalmente i nostri non potrebbero neppure dirsi sue 
gerimenti, in quanto esprimono puramente un punto di vista, 
che però può servire, im unione a tanti altri, per ricercare | 
mezzi per meglio potenziare questa nostra stampa tecnica. E 
in proposito rileviamo la somma importanza che ha il pro 
blema della presentazione tipografica, trattato con tanta intel- 
ligenza dal Rag. Stefano Pinelli. Egli ha fatto interessanti 
ervazioni sulla necessità della cooperazione tra editore € 
stampatore: questa cooperazione eviterà il perpetuarsi dell'as- 
surda presentazione tipografica nel più vieto stile floreale di 
pubblicazioni che, poichè si chiamano tecniche, devono essere 
perfettamente in linea con i progressi compiuti dalla tecnica 
e non dimenticare l'attributo fondamentale della razionalità. 
эп si tratta în questo caso di и made » tipografiche, ma 
di diverse mentalità, e questo ben sanno i nostri tecnici che 
applicano la loro nuova visione nelle costruzioni e in ogni 
campo di attività. Non conosciamo i lavori tipografici del Pi- 
nelli, ma ci è bastato vedere la sobria chiarezza del Bollettino 
dell’Associazione Italiana della Stampa Tecnica per compren 
dere quanto egli possa insegnare a molti editori di riviste, 
anche in questo senso: chè non si deve credere che la migliore 
presentazione sia quella che importa la maggiore spesa 
si rinuncia — quando è possibile ed opportuno — a carte 
troppo lussuose e se si cura un po' di armonia nella impagi- 
mazione e nell'uso dei caratteri, con quel giusto senso di ori- 
ginalità che serve a differenziare le varie individualità, si 
possono raggiungere risultati veramente cospicui con mezzi 
limitati, ciò che accrescerà nella nostra stampa tecnica, giù 
largamente benemerita, diffusione ed influenza formativa sulle 
nuove generazioni, ed aumenterà il suo credito presso gli am- 
bienti scientifici ed il pubblico straniero. 
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LA MARINA MERCANTILE ITALIANA A PARIGI 


Sulle sponde della Semua a una volta garriscono al 
vento le bandiere di tutte le nazioni del mondo in una gara, 
almeno intenzionalmente, nobile di civiltà e di progresso. Una 
esposizione mondiale infatti è qualcosa di più e di diverso di 
una semplice rivista delle molteplici forme di attività quale è 
una mostra ed è Den altra cosa del mercato che di queste si fa 
in una fiera. Ad una esposizione, particolarmente di ‘attere 
mondiale, i diversi Paesi convengono 
per una ristretta vanità ambientale, util 
tanto, nè per diretta avidità di accaparrare mercati e client 
а ad un superiore esame comparativo di ogni loro forma di 
materiale, industriale, economica, spirituale, artistica e 
politica ad un tempo. E l'invito non può non risentire del par- 
ticolare temperamento e delle condizioni dell'ospite, così acco- 
gliente che accolto, poichè emulazione, interessi e santo orgoglio 
е di ciascuno, i distinto ramo di attività, coope- 
Pi а manifestazione, che troppi 
hemno il torto di considerare come un affare del quale si possa 
e l'utile o la perdita immediatamente a chiusura di eser- 
L'Esposizione è semina e non raccolto: ed è appunto per- 
ciò che nessun bilancio di esposizione, specialmente se mondiale, 
ha mai chiuso con reale attività immediata e che gli uomini 
corti di vista considerarono sempre le Esposizioni Universali 
come un cattivo affare, in quanto ne valutarono i risultati ed il 
beneficio con la mentalità del piccolo mercante da fiera alla 
‘iccia dell'oggi più che dell'incerto domani, Ed è perciò che 
— superando i meschini interessi singoli ed immediati, spesso 
ccamente o male intesi — bene operano i Governi che pro- 
muovono e favoriscono queste grandiose occasionali assise della 
pacità e maturità di ogni Paese attraverso a quella di ogni 
singolo individuo, nei diversi settori, lontani e vicini, della 
comparativa perfezione raggiunta în ogni campo col braccio, 
colla mente e con lo spirito dei propri figli. 


anco 


Chiunque concorra ad una esposizione mondiale in qual- 
siasi parte del globo ed in qualunque forma o veste non può 
nè deve attendersi, nonostante il successo che brillantemente 
la manifestazione possa conseguire, un immediato beneficio o 
un vantaggio diretto, ma deve avere la serenità e l'obiettività 
necessaria per considerare e valutare a priori in ogni cosa, sia 
di forma che di sostanza, l'impressione che tecnici e profani 
potranno riportarne; impressione sulla quale appunto sarà fon- 
dato il pubblico giudizio di comparazione del posto conquistato 
nel mondo da ciascuna Nazione. 

All'invito di Parigi per quest'anno, non poteva certo man- 
care l'Italia, così come non potrebbe mancare la Francia a 
quello che Roma ha diramato pel 1041 all'infuori di ogni con- 
siderazione momenta anzia Ma gli inviti obbligano 
non meno gli invitati che l'anfitrione, e tanto maggiormente 
quanto più grande e varia è la folla degli invitati e quanto più 
elevato è il motivo dell'invî le più nobile e degno 
argomento риф darsi ad un convegno internazionale, di quello 
che mira alla più tipica emulazione dei popoli verso le mete 
più elevate del progresso e della civiltà in tutti i campi del- 
Tumana attività ed intelligenza? Sana e veramente civile emu- 
lazione, che affratella e migliora e che consente a ciascuno di 
conservare, anzi di accentuare, il proprio carattere fondamentale 
e tipico, differenziatore di risultati e di metodi anche in tempi, 
come gli attuali, di desolante tendenza alla standardizzazione 
estetica e spirituale, della forma come della sostanza, dell'in- 
egno come delle opere. 


Alla grande rassegna internazionale indetta dalla Ville Lu- 
midre anche la nostra Marina Mercantile, estrinsecazione più 
tipica e vitale della nuova e dell'antica Italia, si è presentata 
a dimostrare qual grado di s ssa abbia raggiunto sotto 
imatore impulso di un Governo che ha saputo e voluto 
valorizzare tutte le innate e latenti virtù ed energie di un popolo 
fatto per guidare sempre più in alto verso migliori concezioni 


ed attuazioni tutti gli altri, piuttosto che per esser da altri 
guidato. Ed a degnamente rappresentare la Marina Mercan- 
tile Italiana hanno provveduto, fraternamente unite in solido 
blocco, le quattro Compagnie nelle quali sono stati recente- 
mente concentrati tutti i servizi marittimi del risorto Impero 
di Roma. 

Non era facile davvero il compito e la responsabilità che 
le Società Italia, Lloyd Triestino, Tirrenia e Adriatica dove- 
vano assolvere con tale partecipazione alla Esposizione di Pa- 
rigi; specialmente in un momento come l'attuale, nel quale più 
che mai gli occhi di tutto il mondo sono fissi sul nostro Paese 
е sulle cose nostre in ogni manifestazione ed in ogni possi- 
bilità; quasi che il mondo speri e tema ad un tempo quel mei 
oso ritorno del ciclo storico che defini Roma « 
Mundi » e che sì profonde orme impresse ovunque, irradiando 
una luce che neppure i secoli poterono offuscare o disperdere. 

D'altro canto conviene ricordare che non con la stabile e 
statica rievocazione del passato si afferma la propi 
presente, ma con la palese dimostrazione dei frutti che l'in- 
citamento di questo ha portato attraverso a quelle evoluzioni, 
trasformazioni e costruzioni dell'oggi che preparano le forme 
del domani vicino e lontano. Particolarmente in tema marinaro, 
il valore, la scienza e l'abilità dei padri sono soltanto vano 
titolo di parassitaria gloria, se il valore, la scienza e l'abilità 
dei figli e dei nepoti non faccia questi migliori e maggiori dei 
lontani antenati, non soltanto per sè stessi ma con particolare 
riferimento al tempo nel quale vivono ed al valore, alla scienza 
ed alla abilità degli altri contemporanei. 

L'opulenza e le glorie delle nostre Repubbliche marinare 
sarebbero per noi, più che ragion di vanto, una causa di ros- 
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sore incontenibile se la Marina nostra odierna non sapese con- 
quistare e mantenere quel posto nel mondo che rispetto al 
loro tempo ebbero le Marine ed i Marinai di Genova, di Pisa, 
d'Amalfi e di Venezia; ed il paludarci di ciò che esse fecero 
ci coprirebbe in realtà di ridicolo, come colui che veste panni 
disusati ancorchè ricchi ed appariscenti. 

Il passato deve essere termine di paragone ed argomento 
di sprone, non già fine a sè stesso. Questo ha profondamente 
sentito l'Ufficio Propaganda e Stampa delle Compagnie italiane 
che hanno deciso di rappresentare a Parigi la nostra Marina 
Mercantile. E si è dato così un preciso indirizzo ai progetti 
perchè il cosidetto « padiglione » della Marina Italiana aves 
un suo distinto carattere, atto a riflettere in ogni particolare ciò 
che l'Italia è oggi sul mare e ciò che spiritualmente, non meno 
che materialmente, tende con fede sicura a diventare. 

Si è arrivati così alla veramente originale concezione degli 
architetti Giulio Zappa di Genova ed Ernesto Rogers di Mi- 
lano, secondo le direttive e gli intendimenti suggeriti e disposti 
dal Capo del servizio di propaganda delle Compagnie « Italia » 
e w Lloyd Triestino ». 

Chi veda il Padiglione della Marina Mercantile Italiana 
dalla opposta sponda della Senna, presso il ponte nel cuore 
stesso della Parigi elegante e moderna, ha la sensazione di 
trovarsi di fronte allo schieramento dei massi cubici e bianchi 
di un fantastico molo dal quale si eleva una ordinata selva 
di antenne fra loro collegate da un padiglione di cavi metallici 
come una complessa stazione Radio. La rostruzione sorge 
infatti dalle acque del fiume; ma lo scafo della maona che la 
porta è appena visibile sotto la grande piattaforma marmorea 
che le fa da coperta e che sporge ampiamente dai bordi per 
reggere la semplice lincare struttura geometrica dell'edificio a 
blocchi cubici distinti ma intercomunicanti, il eui tetto vetrato 
e coperto da un velario lascia diffondere all'interno una sug- 
gestiva luce soffusa, che fa particolarmente risaltare quanto 
vi è raccolto ed esposto, conferendo ad ogni angolo, ad ogni 
curva, ad ogni veduta, oggetto, quadro o tabella, il più oppor- 
tuno giuoco di ombre e luci accuratamente studiato nei minimi 
particolari singoli e concomitanti di effetto. 

Niente decorazioni particolari all'esterno, superflue e pe- 
santi, che del resto stonerebbero enormemente con tutta la 
concezione decisamente novecentista: appena agli estremi la 
semplice seritta a grandi caratteri dei nomi delle quattro Com- 


pagnie di Navigazione; ed un passamano di protezione tomo 
torno come una ringhiera che faccia da battagliola al comodo 
corridoio che corre tutt'intorno în coperta fuor delle sopra 
strutture. Ampi portali quadrati denno accesso all'interno, 
mentre due robusti e brevi scalandroni stabiliscono la comuni. 
cazione fra la terra ferma ed il padiglione galleggiante. Sull'asse 
longitudinale di questo si elevano al cielo per oltre una ventina 
di metri, quattro gruppi di cinque monumentali antenne, in 
testa alle quali sventolano, coi colori nazionali, per ciaseun 
gruppo la bandiera della corrispondente Compagnia: Italia, 
Lloyd Triestino, Tirrenia, Adriatica. Un fascio di sartie vi 
dall'alto del primo gruppo al piede dell'ultimo e vicevens 
un'altro, dall'altro lato, va analogamente dagli incappellagzi 
dell'ultimo gruppo ai piedi del primo, quasi a mettere in mag 
giore evidenza l'interunione; mentre il resto del padiglione 
aereo è adeguatamente integrato dai singoli paterazzi d'ogni 
antenna e delle draglie che interallaccianno gli incappellazgi 
stessi, Quasi a metà altezza di ciascun gruppo di antenne 
poi è fra queste sospeso un monumentale gruppo allegorico 
opera dello scultore Lucio Fontana — a ricordare rispettiva 
mente la « Vittoria marina », la « Rotta del Sole », i « Marinai 
che sulpano » e la « Dea del Mare » sì che da lontano sue- 
gerisce l'idea di quattro nuvolette isolate, stranamente figura 
tive, irretite fra le antenne ed il sartiame. 

L'interno dell'originalissimo edificio è suddiviso in quattro 
parti intercomunicanti da altrettante quinte o paratie di ampi 
curvatura attorno a ciascuna base dei gruppi di antenne; el 
ogni parte è caratterizzata dalla mostra particolare della cori- 
spondente Società di navigazione: qualche nitido modello, na- 
turale o stilizzato, delle migliori e maggiori unità di ciascuna 
Compagnia, dei monumentali globi, e pochi altri mobili 
costituiscono l'arredamento sobrio e pur reso eccezionalmente 
suggestivo dall'ambiente, pavimentato in marmo statnario 
ampie zone disseminate di rosei corallini, di rilucenti 
drepore e conchiglie che, sotto il morbido riflesso della luce 
diffusa che piove attraverso il velario del tetto, dà all'insieme 
un aspetto di fantastico sogno, nel quale passino man mam, 
innanzi alla mente del visitatore, visioni lontane di paesi es 
tici od ultramoderni, di ampi orizzonti marini, di spume 
inti cavalloni, di interni di bordo, di vita della navigazione 
e dei porti che, siffattamente presentate in quadri, foto 
grafie, diapositive e tabelle e schemi dimostrativi e statistici, 
integrano la sensazione di irrealtà dell'indovinatissimo e ricco 


Particolari dell'interno della Mostra della Marin 
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La quinta della Società < Italia ». 


interno, stranamente contrastante con la affettata nudità di 
linee e di colori esterna e con la stessa semplicità sobria del- 
l'interno medesimo. Può dirsi la magia della scenografia che 
sa trarre dal nulla le più complesse impressioni di colore e 
d'ambiente, 

Naturalmente pur nell'apparente spigliatezza fantasiosa di 
un sogno, ogni cosa ha il suo posto e la sua ragione intesa 
allo stesso fine: far conoscere cioè come la Marina nostra 
estenda ormai i suoi servizi regolari in ogni parte del mondo 
е quali di questi servizi siano affidati piuttosto ad una che ad 
altra delle quattro grandi Compagnie, e come e con quali mezzi 
e con qual grado di comodità, di sicurezza, di regolari! 
servizi siano fatti e qual crescente sviluppo e quale sempre 
maggior favore essi abbiano ottenuto ed ottengano. Ciascuna 
quinte o paratie ad andamento curvilineo che 
terno della costruzione il reparto di una Com- 
altre, pur lasciandole, come nella realtà 


delle accennati 
separano nell’ 
pagnia da quello delle 
esse sono, intercomunicanti, ha una faccia illustrata da ariose 
scene artisticamente riproducenti i vari aspetti del mare e dei 

i mentre la faccia opposta è riccamente adorna di 
fotografie, di vedute, di quadri che mettono in evidenza le navi 
ela vita che vi si svolge, i luoghi ed i costumi che caratterizzano 
ogni linea e tutti gli elementi che meglio giovano a ben preci- 
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La quinta del < Lloyd Triestino ». 


sare ed inquadrare il graduale progresso raggiunto in ogni senso 
ed il potente accrescersi di quella formidabile arma di penetra- 
zione e di vera e civile conquista che è la Marina mercantile di 
un popolo. 

Ma un’altra caratteristica distingue il galleggiante padi- 
glione marinaro italiano da ogni altro edificio e da ogni altra 
manifestazione della Esposizione parigina: tutto cioè in esso, 
dal materiale alla concezione, dalla mente direttiva alla mano 
d'opera, dalle cose più piccole ed umili alle più lussuose e 
grandi, tutto è stato ed è italiano al cento per cento, perchè 
frutto di braccia e di menti italiane e di terra nostra: è cioè il 
concetto dell'autarchia ormai in atto, prima ancora che attorno 
ad esso si sbizzarriseano le parole е le discussioni di teorici. 
E' cioè la integrale applicazione della massima « Prima fare е 
poi ragionare » applicata all'idea autarchica. 

Questa precisa e profonda impronta di rigorosa italianità 
che contraddistingue la affermazione della Marina Mercantile 
Italiana a Parigi nella grande competizione mondiale, è forse 
il punto più significativo di essa: è la documentazione del mag- 
gior nostro orgoglio, quello di poter fare da noi in tutto ove 
occorra, e la maggior preoccupazione di chiunque sperasse an- 
cora di averci, come si suol dire, in mano per una o per altra 
nostra necessità assoluta ed inevitabile. 
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del < Conte di Savoia >, 


bordo nelle varie ore del giorno e model 


vita 


Fuor di dubbio che gli amanti del bello per stesso, i 
nostalgici dei millenari criteri della estetica consacrata ormai 
dal tempo e dai gusti, possono trovare ampia ragion di critica 
alla originalità del disegno architettonico e dell'aspetto, spe 
cialmente esterno, della mostra della Marina Italiana a Parigi, 
così diversa e lontana dal consueto : ma convien dire anzitutto 
che non si tratta di una Esposizione d'Arte, benchè resti tut- 
tavia da decidere se il cosidetto novecentismo debba ammettersi 
come una concezione d'arte caratterizzante un tempo, ovvero 
come uno smarrimento del senso artistico di esso. 

Qui il criterio informatore non è preminentemente artistico, 
ma essenzialmente simbolico ed inspirato altresì ad una afian- 
nosa (e ben degna di lode e di incoraggiamento) ricerca del 
nuovo che lasci wma duratura impronta nel futuro, così come 
altre volte è occorso nella storia artistica e spirituale dei po- 
poli, particolarmente in rispondenza dei rivoluzionamenti che 
più profondamente li trasformarono 
оп è qui il caso di discutere se sia bene o male; ma sta di 
fatto che la tipica caratteristica della Marina mercantile mo- 
derna è quella di ammantare appunto il suo peculiare carattere 
spiccatamente marinaresco. Dalle navi agli uomini che le navi- 
gano, tutto ormai è inteso a dare al passeggero od all'osserva- 
tore superficiale l'impressione di essere a terra anzicch? sul cos 
detto « infido elemento » pur mantenendo tutta la infinita sug- 
gestività di questo. Ogni sforzo di costruttori, di armatori e per- 
sino di naviganti è oggi, piaccia o non piaccia, rivolto a far 
dimenticare il mare, proprio a chi per una od altra ragione 
e sotto qualsiasi veste lo navighi. Non è questo per sè stesso 
un rimprovero che si muove ai tempi moderni, ma una semplice 
ione di fatto che è vano illudersi di poter negare; e se 
m così, in realtà potrebbe anche definirsi, più che 
inutile, disonesto od ipocrita tutto ciò che tende comunque a 
farli credere diversi, anzichè a valorizzare il carattere inno- 


o che ha pure sempre qualcosa di veramente meritevole e 


conveniente da lasciare. 

Se oggi nella vita che il mondo intero viv 
a far dimenticare a chi la frequenti di esser « nave sul mare », 
non è giusto nè onesto presentare uma M 
mente si preoccupi di far risaltare la sua netta distinzione da 
bbe in- 


, la nave tende 


ina che essenzial- 


tutto ciò che sa di « terra ». Appunto perciò si cerchi 
giante di quell'Ttalia che può 


vano a Parigi, nel padiglione 


ormai concedersi il Insso di essere finalmente sincera co 
ta forma della strut- 


stessa e con gli altri e di inorgoglirne, la 
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tura arieggiante o ricordante la nave, pur sapendo e notando che 
esso è in realtà una possibile nove anche se ormeggiata alla 
banchina della vecchia Senna. Scompare lo scafo sotto le strut- 
ture di pretto carattere novecentista e pratico ma prevalente 
mente terrestre; e pur tutto ricorda e palesa il mere come oggi 
appare agli Italiani anche nel cuor delle terre di Francia, per 
prospettarlo però essenzialmente come elemento ormai asservito 
alla indomita volontà e cap dell'uomo. Che importa se 
questo colosso, di tempo in tempo, si ribella a simile calunnia € 
fa ricordare agli uomini la propria sconfinata forza? Ciò non 
muta affatto la real 
esso sia. Sotto questo aspetto partico 
ciò che sembra urtare contro la suscettibilità dell" 
zionale, può essere apprezzato come una aspirazione più reali- 
stica dell’arte e del gusto, può essere «sentito» e gustato 
come la sicura e promettente affermazione di un’arte nuova me- 


à del criterio odierno, buono o cattivo che 
‘mente simbolico anche 
itetica tradi- 


glio intonata ai tem 

Comunque sia e checchè se ne possa pensare, resta incontro- 
diglione della Marina nostra 
atamente 


zione che il 


vertibile Ia consta 
a Parigi costituisce una delle maggiori e più appassio 


che pra- 


discusse e commentate attrattive della Esposizione: ci 


che 


ticamente riprova e conferma i meriti della sua originali 
comunque ben raggiunge lo scopo per il quale è stata escogitata 
Poichè anche in questo, come in tant'altri casi, tutto è preferi- 
silenzio, anche la critica: questa in sostanza avvalora 


bile a 
anche quando è intesa a sminuire, quello uccide. 


L'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA ha pubblicato il 


COMMERCIO CON L'ESTERO PER L'ANNO 1935 


Volume | - ANALISI PER MERCI E PER PAESI 
Pagg. а + Lire 40 


Oltre talune tabelle riassuntive sono esposti mel volume, 
per quantità e valore, i dati tanto sel movimento di importa- 
zione e di esportazione per ciascuna delle 3.500 merci consi- 
derute dalla momenclatura vigente (distinto per paesi di pro- 
venienza e di destinazione) quanto l'analisi degli scambi атт 
nuti con ciascuno det 166 paesi considerati da tale statistica. 

AL volume è allegato un letto contenente la < Nomen- 
ишга delle merci considerate » азмы utile per la consultazione 
del volume stesso. 


Inviare richieste all'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA 
Roma - Via Balbo 


L'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA ha pubbli 


STATISTICA DEL MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE 


ANNO 1935 
Un volume di pagg. Хор = Lire 20 


La prima parte comprende il movimento complessivo della 
navigazione per operazioni di commercio nel Regno, distinto 
nelle sue diverse fasi. La seconda parte mette in evidenza il mo- 
vimento marittimo particolare ad ogni punto di approdo delle 
coste n distinguendo i vari approdi în porti principal 
e secondari. La parte terza contiene il movimento della navi 
gazione di rilascia, quello dei battelli partiti per la Grande Pesca, 
nonchè il movimento delle provviste di bordo imbarcate distinta- 
mente su bastimenti di bandiera nazionale ed estera. La parte 
quarta contiene notisie retrospettive sul movimento complessivo 
della navigazione dal 1561 al 1955, Nella parte quinta, infine 
viene preso in esame il movimento mercantile di ciascuno scalo 
delle nostro Colonie 


Inviare richieste all'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA 
Roma - Via Balbo 
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Dr. Ing. LUIGI CRISTIANI 


IL PROGETTO DI 


UN NUOVO REGOLAMENTO 


Ispettore Principale del R. l. N. A. 


PER 


IL PASSAGGIO NEL CANALE DI 


PANAMA 


ED ALCUNE OSSERVAZIONI CIRCA LA STAZZATURA ITALIANA 


In allegato alle comunicazioni del Presidente degli Stati 
Uniti di America al 75.mo Ci 


stata recentemente 


ngresso, 


pubblicata la relazione della Commissione nominata nel lu- 


glio 1936 ed incaricata di studiare le riforme da apportarsi al 
vigente Regolamento per il passaggio del Canale di Panama, 
assunto cronologico delle su е fasi dello 
sviluppo della legislazione e del traffico nel Canale può essere 
utile per meglio comprendere le ragioni che hanno indotto il 
Presidente degli Stati Uniti a far studiare un sistema di ta- 
riffe tale, da assicurare l'autonomia economica alla Ammini- 
strazione del Canale, e basato su criteri di stazzatura meglio 
rispondenti alle caratteristiche dei bastimenti di tipo più 
moderno. 

П Governo degli Stati Uniti fu autorizzato a provvedere 
alla costruzione di un canale che congiungesse l'Atlantico al 
Pacifico nell'anno 1902 e circa un anno dopo, verso la fine 
del 1903, fu firmata ima convenzione con la Repubblica di 
Panama per la costruzione del Canale sul territorio di questa. 

Successivamente nel 1912 — Panama Canal Act — il 
Presidente fu autorizzato a provvedere all'Amministrazione del 
Canale ed a fissare le tasse di passaggio. 

Nel primo Decreto Presidenziale, tali tasse risultano rif 
rite alla tonnellata netta, pari questa a cento piedi cubi 
dello spazio atto a produrre guadag 
carico, merci o passeggeri 

Precisamente : 


Un breve 


disponibile cioè per 


inclu- 
огге 


ї) рег navi da commercio, con carico а bordo, 
dendo in tale categoria anche tutte le navi ausiliarie di 
Armate: 1,20 dollari per ogni tonnellata netta; 


2) per navi da commercio, in zavorra, il 40 per cento 
in meno della precedente; 

3) per navi da guerra, dollari 0,50 per ogni tonnellata 
del dislocamento accertato al passaggio. 

Le regole di misurazione o stazzatura dei bastimenti 
furono emanate con Decreto del novembre 1013, nove mesi 
prima dell'apertura del Canale. Come è noto tali Regole sono 
molto più severe delle Regole di stazza degli Stati Uniti 
d'America, sì che tanto la stazza lorda che la stazza netta 
Americana risultano minori delle corrispondenti stazze cale 
late secondo il Regolamento del Canale di Panama, Il traffico 
commerciale attraverso il Canale cominciò nell'agosto 1914, 
ma poco tempo dopo gli armatori delle navi per trasporto di 
legname dalla costa del Pacifico, protestarono contro la tassa- 
zione del carico in coperta, fatta dall'Amministrazione del 
Canale. 

Il Procuratore Generale (Attorney General) Gregory. inc: 
ricato di esaminare e decidere sulla legalità di tale protest 


la trovò fondata, in relazione alla definizione del tonnellaggio 
netto di stazza, che figura nella legge degli Stati Uniti per la 
nazionalizzazione dei bastimenti di bandiera americana, ton- 


nellaggio nel quale non si tien conto dei carichi în coperta 


Ne venne la necessità di calcolare per ogni bastimento chie- 


lamento degli Stati Uniti; di confrontare, quindi, 
sarebbe risultata in base a tale stazza con la tassa dipendente 
dalla stazza secondo il Regolamento di Panama. Furono così 
fissati i massimi ed i minimi di tassa imponibile, corrispon- 


denti rispettivamente alle somme risultanti dal prodotto della 

stazza netta degli Stati Uniti per dollari 1,25 e per dollari o, 
In pratica nella quasi totalità dei casi, si è verificato che 

per le navi con carico a bordo il diritto di passaggio è uguale 

alla stazza netia Americana moltiplicata per dollari 1,25, € 

per le navi da comme tale diritto corrisponde 

alla stazza netta di Panama moltiplicata per dollari 0,72. 

хав 


jo im zavorr 


L'imposizione di tali limiti ha avuto effetti molto impor- 
tanti per l'Amministrazione di Panama. Infatti le percentuali 
delle entrate effettive, risultanti cioè dal confronto dei due 
istemi di stazza c relativa tassazione (Regolamento Stati 
Uniti e Regolamento Pan ispetto alle somme che sareb- 
bero state incassate in base al metodo originario di stazzi 
Panama mza aluna limitazione, sono andate 
nuendo assai sensibilmente dal 1014 al 1036, passando dal 94,5 
al 60,5 per cento. Le statistiche citate indicano inoltre che 
a tali percentuali corrisponde um minor incasso totale per i 
ventidue anni di esercizio pari a dollari 03.5 

Secondo il bilancio preparato dall'Amministrazione il Ca 
pitale globale, rappresentato dal Canale di Panama, tutto com- 
preso, ammontava al 30 giugno 1036 a dollari 601.675.055,80, 
non tenendo conto però di aleun deprezzamento degli im- 
pianti; inoltre a tale data il deficit per l'anno fiscale 1036 
fu calcolato in dollari 947.254,93; con che il deficit comples- 
sivo dal giorno di apertura del Canale risulterebbe pari a 
ben 17.061.438,60 dollari. 

Nel rapporto per l'anno 1036, il Governatore del Canale 
così fissa i compiti più importanti  dell’Amministrazione : 
a) provvedere alla manutenzione del Canale propriamente 
detto; b) provvedere al funzionamento dei vari impianti m 
cessari per il transito dei bastimenti (officine, laboratori, ecc. 
€) provvedere al governo della zo del Canale, che è abitato 
da cittadini Americani, da aborigeni e da personale delle 
Forze Armate Americane, ecc., abitanti per i quali devono 
essere tenuti in efficenza tutti i servizi di carattere generale 
comuni ai grandi agglomerati umani, quali polizia, assistenza 
sanitaria ecc. 

La Commissione si è proposta di determinare se in base 
ai detti elementi ed alle previsioni di entrate normali, si potesse 
ritenere raggiungibile l'autonomi c» del Canale di 
Pa Le previsioni di entrata per il venticinquennio dal 1036 
al 1951 sono state fatte sulla scorta dei dati di traffico degli 
scorsi anni, che indicano un costante aumento dei passaggi 
di navi di ogni tipo e bandiera. Da esse risulta che il movi- 
può essere valutato in tonn. 3o milioni 
ed il movimento 


cioè 


economi 


mento per l'anno 193° 
di stazza del vigente Regolamento di Panam 
per l'anno 1901 risulterebbe di tonnellate di sta 

Per quanto concerne la valutazione del capitale rappre- 
sentato dall'impresa Canale di Panama, la Commissione ritiene 
però equo computare una riduzione in con o alla cifra 
dicata, fissata dall’Amministrazione del Canale. Tale riduzione 
dovrebbe essere basata sul: deprezzamento degli impianti; 
su di uno speciale computo degli interessi sui prestiti fatti 
dalla Tesoreria degli Stati Uniti durante la costruzione del 
Canale; sul valore della ferrovia del Canale; nonchè sul com- 
puto delle somme spese per costruzioni che interessano eselu- 
sivamente la difesa della Nazione. Secondo tali criteri il capi- 


45.160.000. 


suir 
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tale globale diviene di dollari 475 milioni 214.870,49 invece 
di бот milioni 675.055,86. Premesso ciò, la Commissione ha 
concluso che il Canale può divenire effettivamente autonomo, 
alle seguenti condizioni 

1) cli vari Governatori susseguitisi 
în venticinque anni di esercizio del Canale, vengano aboliti i 
limiti, consegnenza della decisione dell'Attorney General Gre- 
gory, rimettendo in vigore un solo sistema di stazzatura, cioè 
ento originale di Panama, eventualmente modificato 
in qualche punto concernente gli spazi non effettivamente uti 
lizzati per carico (merci o p 


rasseggeri); 


2) che sia ridata autorità al Presidente degli Stati Uniti 
di modificare, entro i limiti fissati dal Congresso, le 
passaggio, nell'intento di poter prontamente seguire le mute- 
voli condizioni del commercio 


sse di 


rittimo; 


3) che i limiti massimo e minimo della ta 
saggio siano fissati in base ai seguenti criteri: 


а) per le navi da commercio — incluse navi aw 
di forze armate — con carico a bordo 1 dollaro e 0,75 di 
dollaro per ogni tonnellata di stazza netta; 
o im zavorra la tassa sia 


b) che per le navi da commere 
più bassa 


с) che per le navi da guerra sia ammessa una diversa 


base di tassazione. 


Come prima applicazione dei concetti suesposti la Com- 


missione ha proposto le seguenti riforme 

1) Regolamento di slazzatura, — La Commissione rac- 
comanda di mantenere in vigore in via di massima il Regola 
mento originario emanato nel 1913 apportando soltanto alcune 
modifiche per quanto concerne le esclusione di aleuni spazi 
per il computo della stazza lorda e la deduzione di vari altri 
spazi per il computo della stazza netta. Cioè 

4) Esclusione dalla stazza lorda di tutti i doppi fondi 
che non siano usati per carico. 

b) Analogamente a quanto disposto dal Кеде 


amento 


per il Canale di Suez, non far pagare aleuna tassa per carico 
п coperta. 
с) Oltre le deduzioni ammesse dal vigente regolamento 


di Panama, ammettere la dedizione per il computo della stazza 
netta dei: locali d'uso comune, destinati a migliorare le con- 
dizioni di vita dei passeggeri (ad es. saloni, biblioteche, ecc.); 
alloggi del personale di servizio passeggeri; volume delle ci 
sterne dei gavoni non utilizzate pi э; officine. 

Dai calcoli purticolureggiati concernenti le navi che hanno 
passato il Canale nel 1936 esposti nella Relazione, risulta che 
il tonnellaggio netto — Regolamento vigente del Canale — 
di tali navi ammonta a tonn. 
indi 


.015.230,—. Con le modifiche 
te, detto tonnellaggio sarebbe ridotto dell'8,6 per cento. 
2) Nuove lariffe. — La Commissione propone che, a far 
tempo dal 1° gennaio 1958 o da altra data quanto possibile 
prossima a questa, sano rese obbligatorie le seguenti tariffe: 
a) per navi da commercio, navi ausiliarie dell'Armata, 
dell'Esercito ecc., con carico a bordo (merci o passeggeri) 
0,90 di dollaro per ogni tonnellata di stazza netta, calcolata 
secondo il nuovo regolamento; 
b) idem. in zavorra 0,72 di dollaro; 
с) per navi da guerra 0,50 di dollaro per ogni tonnellata 
del dislocamento della nave all'entrata nella zona del Canal 
Dal confronto delle tasse pagate nel 1936 con quelle che 
sarebbero spettate allo stesso naviglio in hase alle nuove ta- 
riffe, applicate al tonnellaggio di stazza calcolato secondo il 
nuovo Regolamento, risulta che praticamente, in complesso, 
non vi sarebbe stata alcuna differenza importante, come in- 
dicato nello specchio seguente : 
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Se saranno accettate le proposte della Commissione, il Re 


golamento di stazzatura per il transito nel Canale di Panama 
sarà il Regolamento più recente e quello che — pur mante 
nendosi assai rigido nel computo della stazza lorda — meglio 
risponderà alle condizioni dei Das 
alla determinazione dello spazio atto a produrre reddito per 
stivaggio di merci o per alloggio di passeggeri 

Agli effetti interna, e che nel pre 
è mantenuto il concetto di assumere come volume di 


menti moderni, in relazione 


i è opportuno no 


get 
sottoponte, per il computo della stazza lorda, il volume che 
figura nel certificato di stazza nazionale dei bastimenti che 
domandano di passare il Canale. Ciò rende importante il tex 
ente aggiornati i certifi 
scopo di evitare che sottoponti computati in base а re 
diverse (più onerose) abbiano a falsare il dato iniziale della 
stazza di Panama, tenendo presente che analoga osservazione 
vale per la stazza per il transito nel Canale di Suez, anche 
essa basata sul valore del sottoponte che figura mella staza 
ionale. 


accurata di stazza 


azionale, all 


Date le alte tasse di pedaggio per i due Canali è b 
evidente l'interesse degli Armatori, poiché una non grande 
differenza, nel tonnellaggio netto risultante, porta nei due 


casi a gran divario nella spesa di transito. 

In effetti Pes ati di stazza non può essere 
fatto che caso per caso, in relazione alla data di compilazion 
dei documenti ed in confronto con le date delle eventuali suc 
cessive varianti 
infrequente di questa possibilit 


me dei certifi 


ura, Un esempio nm 
rdanza si ha nelle navi 
cui sottoponte, sino a qualche anno fa, si usa 
re includendo lo spazio intermadierale. Poichè nei cer- 
tificati di stazza figura solo la cifra globale corrispondente al 
lume sottoponte ma non vi è in essi alcuna indicari 


cisterna, 


è stato calcolato, in caso 


ficati definitivi in possesso del bordo. Occorre invece — tramite 
l'Autorità Marittima — interessare delle ricerche relative il 
Registro Italiano Navale ed Acronautico, che ha gli elementi 
sicuri per appurare la più o meno precisa corrispondenza di 
una data operazione di stazzatura, e quindi del relativo certi- 
ficato, ai vigenti Regolamenti 

In recenti rimisurazioni di 


i cisterna, motivate dallin- 
elusione dello spazio intermadierale in stazzature precedenti, 
si sono riscontrate forti differenze nel totale della stazza sotto 
ponte; în un caso fino a circa 400 tonnellate per un bastimento 
di circa seimila tonnellate di stazza lorda. 

Ma le osservazioni fatte per le stazze speciali Suez € 
Panama valgono in pieno per li 
per i bastimenti destinati a traffici di carattere internazionale 
(ogni differenza in stazza netta in più di quella spettante al 


stazza nazionale, sovrattutto 
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ondo le leggi vigenti, si traduce in un maggior 
in questo 


bastimento, š 
superfluo pagamento di varie tasse in porti esteri) 
caso anzi il criterio di revisione si estende dal volume di sotto- 
ponte al computo della stazza delle altre parti del bastimento, 
le riguardo alle sovrastrutture, le più facili ad es- 
durante l'esercizio di una nave. Ben diffi- 
cile riesce citare esempi concreti di maggiori diritti pagati 
all'estero da navi italiane, specialmente quando trattisi di navi 
della marina libera da carico che vagano in cerca di nolo da 
ione all'altra nel modo più irregolare e solo seguendo 
le varie correnti commerciali, Più facile può invece riuscire 
un calcolo approssimato nel caso di una nave del tipo misto, 
ad esempio su linea fissa Genova-Sud America. Da computi 
sommari, con numero normale di viaggi e scali normali, ogni 
mille tonnellate di stazza netta in più importerebbero una 
maggior spesa di circa roo mila lire all'anno, Si tratta di 
semplice ordine di grandezza, da cui si può però ben intuire 
quanto grandi debbano essere le somme erogate in base alla 
stazza di una flotta mercantile, durante parecchi anni di eser- 
ci vuol tener conto degli 
interessi composti. 

I tecnici navali si 
agli Armatori bastimenti nelle migliori condizioni di rendi- 


con spe 
modificate 


sere 


una Nazi 


о, specialmente se nel computo 
sono sempre preoccupati di fornire 


mento generale come scafo e come apparato propulsatore; al- 


trettanta cura ha avuto il mantenimento delle buone quali 
iniziali durante la spesso assai travagliata vita delle navi. Per 
varie ragioni che sarebbe qui lungo e forse superfluo indagar 


la stazza invece non è sempre stata oggetto di altrettanta cura, 
nza sul rendimento economico 


pur avendo essa sì forte influ 
della nave, ultimo scopo questo dell'industria dell'armamento. 
sione e 1" 


iggiornamento 


opinione di chi scrive che la rev 
periodico dei certificati di stazza sia cosa, non solo opportuna 
ma necessaria. E la verifica relativa alle condizioni del basti- 
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mento in confronto all'attuale regolamentazione, ora lasciata 
quasi esclusivamente all'iniziativa dell’Armatore, potrebbe es 
sere obbligatoria a scadenza fissa, ad esempio ogni quattro 
anni, in occasione delle visite speciali di riclassifica anche se 
tale revisione potesse implicare un lieve onere per l'armamento. 
Nè si deve temere che la verifica possa causare perdita di tempo 
e quindi risultare în una ulteriore immobilizzazione della nave; 
chè gli eventuali accertamenti a bordo possono e dovrebbero 
essere fatti durante la sosta normale, necessaria per le opera- 
zioni di riclassifica. E ciò si ritiene opportuno sia per la stazza 
nazionale che per le stazze speciali nell'interesse non del solo 
armatore, ma nell'interesse stesso della Nazione che, per quanto 
possibile, deve evitare superflua esportazione di danaro all’estero 

Dato infatti il mutuo riconoscimento dei certificati di stazza 
ioni di maggior importanza pei traffici marittimi, una 


tra le N: 
assegnazione di una stazza netta maggiore di quella effettiva- 
mente spettante ad un bastimento destinato a traffico interna- 
zionale, ha come diretta conseguenza il versamento di maggiori 
tasse all'estero e quindi superflua esportazione di moneta. 

Le dette osservazioni sono state originate dalle modifiche 
in progetto per il Regolamento per il Canale di Panama. Pre- 
scindendo dalle stazze speciali, è da ritenersi però opportuno 
non solo la revisione periodica proposta avanti delle stazze na- 
zionali per farne controllo in base ai vigenti Regolamenti — te- 
nendo conto cioè delle variazioni che nel tempo hanno potuto 
subire tali Regolamenti — ma anche una revisione generale nel- 
l'intento di ravvisare eventuali modifiche, non troppo complesse, 


stazza netta, sempre allo scopo di evitare per 
tero. 


atte a diminuire la 


quanto possibile l'esodo d'oro all'es 
Anche a tale revisione potrebbe provvedere il Registro 
Italiano Navale ed Aeronautico, Istituto cui è devoluta la staz- 


zatura delle navi e che meglio può quindi giudicare dei vari 
accorgimenti atti a far conseguire il detto scopo. 


1 voro della R. N. "Vimeo Veneto. 
al Cantiere Son Marco di Trieste 


AGOSTO 1937 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


258 LA MARINA ITAL 


CARTA RADIOGONIOMETRICA 


Capt. G. DI BELLA 


ANA 


Oggi che la radiogoniometria ë elemento essenziale della 
navigazione, conviene servirsi di essa nel modo più agevole pos 
sibile. 

Quando si naviga presso località ricche di radiofari si sente 
la necessità di conoscere rapidamente l'ubicazione di 
poter scegliere în qualunque istante quelli che più convengono, 
rimandando la consultazione (se necessaria) dei relativi docu- 
menti esatti a quando sia stato scelto il radiofaro da ril 

Se si sta a bordo alla cuffia del radiogoniometro e si ode la 
trasmissione di varie caratteristiche di radiofari, si sente pure il 
bisogno di sapere w subito » quali sono le fonti di tali segnali. 

Per soddisfare prontamente a tali esigenze e anche per dare 
un colpo d'occhio alle Stazioni Radiogoniometriche costiere, ab- 
biamo compilato una carta delle regioni in parola più fre 
tate, carta che, esposta in sala nautica, nella stazione Marconi 
o presso il radiogoniometro, possa far capire a prima vista 
opra, si desidera, 

Delle stazioni radiogoniometriche terrestri abbiamo indicato 
in lettere entro parentesi il loro nominativo e quello, quando vi 
è, differente per la chiamata, riunendo con rette le stazioni che 
lavorano in gruppo. 

Dei radiofari abbiamo indicato la lunghezza d'onda in m 
tri e la caratteristica di trasmissione in segnali Morse e in 14 
tere, Per quelli che trasmettono anche in tempo chiaro abbiamo 
notato pure i minuti dell'ora t. m. G. nei quali tali trasmis 
sioni hanno luogo, onde, con la scorta d'un orologio regolato 
sul 1. т. G., ci si possa tempestivamente preparare alla foro 
audizione. 

Come si sa, dal rilevamento d'un radiofaro si può avere una 
retta di posizione della nave, oppure — quando si conosca la 
posizione nave o il radiofaro è in vista — si può ottenere la 
correzione del radiogoniometro per i rilevamenti effettuati. 

Lu detta carta, con dati unicamente di massima, ha solo 
scopo pratico e le sue basi esatte e dettagliate trovansi nell'opera 
dell'Istituto Idrografico della R. Marina « Radioservizi per la 
Navigazione » e nel volume inglese « The Admiralty list of 
Wireless Signals ». Ad essa carta possono venire apportate al- 
cune delle correzioni che periodicamente appaiono nei suppl 
menti e nei fogli di variazioni dei detti volumi, e quelle annota- 


quanto esposto nel manuale del Ministero delle Comunicazio: 
« Impiego pratico del Radiogoniometro D. F. M. 3 sulle Navi 
Mercantili » 

Sull'argomento non ci sembra superfluo accennare ad aleuni 
rilievi dettati da personale esperienza, 

E! bene anzitutto che il Comandante e gli Ufficiali di co- 
perta si esercitino direttamente nell'uso del radiogoniometro, in 
modo da poter accertare personalmente il grado di attendibilità 
del rilevamento, e che evitino la vera scomodità di dover chia- 
mare per tutti i rilevamenti il marconista, quando l'opera di 
questi si può ridurre — nci casi necessari — a mettere 4 a 
punto » lo strumento pel radiofaro che interessa, 

Bisogna fare attenzione che, nell'adoperare lo strumento, 
l'aereo della stazione R. TT. deve essere isolato onde evitare de- 
viazioni nei rilevamenti, e che, se la stazione R. T. trasmette 
durante l'uso del radiogoniometro, questo può anche venire 
danneggiato. 

Mentre — per settori stabiliti — i radiorilevamenti da terra 
danno delle esatte linee di posizione nave, i rilevamenti da bordo 
dei radiofari, pur non essendo sempre precisi, sono di ottimo 
aiuto alla navigazione. però vanno accettati con cautela 
e vanno ripetuti e ricontrollati prima di attribuir loro un vero 
credito. 

Preziosi sono i rilevamenti dei radiofari posti sui battelli- 
fanale a poca distanza dai quali si deve passare, poichè, qu 
lunque sia il grado d'approssimazione del rilevamento, 
sempre, anche con la nebbia più fitta, ad avvicinarli in modo 
soddisfacente. Nel dirigersi, però, con densa nebbia, dirittamente 


xcosto 


su un tale battello è bene non fidarsi troppo della considerazione 
che « prima d'investirlo » se ne debba udire il segnale acustico 
da nebbia: può accadere che tale segnale non si oda in tempo 
debito (come si sa, i segnali acustici da nebbia possono avere, 
a seconda del vento o di altre circostanze, dei settori completa. 
mente sordi), e, giacchè il radiorilevamento non indica a 
Та distanza del luogo rilevato, ci si può improvvisamente venire 
a trovare vicinissimi al battello-fanale tanto da non avere più 
Та possibilità di rlo о di scansare le boe che speso 
gli sono ancorate vicino. 

Nel caso dell'avvicinamento in detto senso è bene tens 
il radiofaro un po’ « aperto » da una parte ed accertarsi che il 
suo rilevamento cambi convenientemente, tanto, però, da poter 
ottenere una buona posizione con rilevamenti successivi a breve 
distanza. 

A distanze rilevanti, come qualcosa intorno od oltre le š 
miglia, i radiorilevamenti da bordo non di rado riescono айе 
da forte errore, come pure deviazioni rilevanti si riscontrano 
di sovente in rilevamenti eseguiti in ore intorno ai crepuseoli 
Però non si è notato mai errore apprezzabile quando il «minimo 
alla cuffia è stato ben definito, mentre bisogna diffidare del rile- 
amento nel quale si ha un largo arco di suono uniforme nd 
quale i « massimi » non hanno posizione chiara e costante 

Il modo migliore per costruire nn tabella (meglio un dis 
gramma) di correzione del radiogoniometro è quello del rali 
rilevamento simultaneo al rilevamento polare visivo — col gr» 
fometro — del radiofaro a distanza di poche miglia (mai vit 
nissimo). I confronti a distanza, quando il radiofaro non si rel 
— nei quali hanno ginoco la posizione stimata della nave, Ре. 
lazione della prora, l'errore Givry od altro — sono quasi sent 


imperfetti ed è bene siano adoperati solo come mezzi di ripit? 
Quasi tutte le stazioni radiotelegrafiche costiere рохл 


funzionare da radiofari dietro richiesta del bordo di trasmettere 
per essere rilevate. 

Dato, infine, il rilevante numero di radiofari emettenti i 
che segnali acustici subacquei, è da segnalare la grande utilità 
che se ne ha — per la determinazione della distanza oltre che 
della direzione — qualora la nave sia fornita dell'apposito rice 
vitore idrofonico. 


LEGGENDA 
Radiofaro. 
Radiofaro in battello-fanale. 
Stazione radiogoniometrica. 
Radiofaro e sta 


zione radiogoniometrica. 
Radiofaro a quadro rotante e con speciali prerogative 


#+Р>>ФО 


Trasmette in tempo chi; 


ro solo in dati giorni 
AA T numeri così sottolineati indicano la lunghezza d'onda 

(a rich.) = Il radiofaro trasmette dietro richiesta. 

(spec.) = Il radiofaro trasmette in ore e con segnali fum 
del comune. 

I gruppi di lettere maiuscole fuori parentesi indicano la carat 
teristica di trasmissione del radiofaro corrispondente al n 
tato segnale Mors 

Le lettere maiuscole in parentesi sono quelle del nominativo 
della stazione radiogoniometrica. Quelle, pure in 
precedute da « chiam. » indicano il nominativo al quale bi 

na rivolgersi per la chiamata. 

I numeri fuori parentesi e separati da tratti indicano i mim 
dell'ora t. m. G. nei quali il radiofaro trasmette in ı temp 
chiaro ». 

I numeri in parentesi indicano la portata in miglia del radie 
faro, diversa dall'ordinaria di miglia so. 

Le stazioni radiogoniometriche riunite da linea a tratto e punto 
lavorano în gruppo. 
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Cap. C. ADORNO 


NEL 2° 


PROBLEMA DI 


LE GRINZE DELLE LATITUDINI CRESCENTI 


NAVIGAZIONE LOSSODROMICA 


Per quanto non rare misurazioni dirette della lunghezza 


del grado di meridiano alle varie latitudin ibbiamo dimostrato 
la terra leggermente schiacciata ai poli — cosa già intuita 
prima per ragioni fisiche e per analogia alla forma degli altri 
corpi celesti del nostro sistema — pure, nessun corpo geo- 


metrico di rivoluzione è stato possibile ravvisare in essa, ond'è 
che ad indicare la stessa terra nella sua vera forma, non ancora 
а noi del tutto nota, si è chiamata col nome di geoide. 
Con prima approssimazione la Terra si considera sferica 
е sotto tale aspetto viene trattata generalmente nel campo 
della navigazione piana, con raggio in metri espresso da 
ssa/are. 1°, essendo, come è noto, m. 1852 la lunghezza del 
miglio marino. Con seconda approssimazione la terra si con- 
sidera ellissoidica, forma geometrica che per avvicinarsi più 
d'ogni altra conosciuta a quella del geoide, viene usata nella 
costruzione delle carte in proiezione di Mercatore con lo s 
ciamento di 1/207 stabilito per l'ellissoide internazionale dal- 
l'Unione Geodetica с Geofisica Internazionale nel Congresso 
di Madrid nel 1024 
In relazione alle accennate due forme della terra sono state 
compilate tavole di latitudini crescenti distinte per la sfera e 
per l'ellissoide, intendendo per latitudine crescente l'integrale 
ante della Istitudine in un punto, espresso in primi di 


equatore. 


Come è noto, le latitudini crescenti nella navigazone los- 
sodromica trovano applicazione per la determinazione dell'an- 
golo di rotta tra due punti dati e della distanza, 
piegate nella soluzione del 2° problema. Quelle per Т 
hanno impiego più specialmente in cartografia per la costruzione 
delle carte ridotte, per ciò concerne il reticolato dei me- 
ridiani e dei paralleli. 


Le latitudini crescenti, o parti meridionali come conmr 
mente si sogliono cl che, impiegate nella navigazione 
wdromica, nonostante abbiano il pregio di dare tutto il 
problema, non sempre 
з sono sufficientemente 
ite in armonia alle circostanze. Il valore più o meno 
imato di un angelo di rotta calcolato per essere cono- 
to solamente, non ha in pratica importanza alcuna, essendo 
sufficiente per il navigante conoscerlo anche con l'approssima- 
zione al mezzo grado. Non può dirsi lo stesso se l'accennato 
valore debba servire per la determinazione della distanza, poi 
chè, come appresso dimostreremo, una insufficiente approssi- 
mazione dell'angolo di rolla può dar luogo ad errori sulla 
distanza affatto inaccettabili 

Lo studio che segue sî propone di illustrare le origini di 
detti errori e di alcune differenze e di accennare ai rimedi 
per evitare i primi ed alle formule per calcolare le seconde 


al uopo, la relazione tg R = in cui R è l'angolo 
A tal uopo, la rel lee pi R è l'angoli 


di rotta, A. la differenza di longitudine e Age la differenza di 
latitudine crescente tra due punti dati, differenziata rispetto 
Reg, dà: 


d А 
2 Ape 
e se con e si denota l'errore massimo che può affettare i valori 
tabulari delle latitudini crescenti, sarl evidentemente + 2 € 
il massimo errore che potrà risultare su Age e quindi 
dR = + È sm2R 
Ар 

Ora, nel golo di rotta in funzione del loga- 
ritmo della sua tangente, in mare usasi assumere come valore 
Parco corrispondente al logaritmo tangente tabulare più pros- 


dR = — sen 2 R 


vare 
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simo a quello risultante dall'a 
1, un errore su R che ha per massimo la metà dell'inter 
dell'argomento tabulare. Še 0 è l'intervallo, l'espressione del- 
T'errore massimo complessivo su R, in radianti, sarà 


dR = + ( 


anata relazione, commette 


e 

X 2 + 1⁄2 0 1” 

ap 37 2R + sen 1°) 
Se, ora, differenziamo la relazione D = Ag sec R, in cui D 

denota la distanza tra i due punti, rispetto D ed R, si avù 


dD — D tg R dR 
е quindi 
ар = + (2 ° Š? sen R + 1⁄2 0 D sen V) tg R 
^q w 
e per essere Is sensibilmene uguale a cos фь è anche 
dD = + (2 e cos qu sen R + 1/2 8 D sen V) tg R 


che è l'espressione dell'errore massimo che può affettare un; 
distanza, dipendente dal grado di approssimazione dei valori 
delle latitudini crescenti tabulari e dalla mancata interpolazione 
di R e di log. sec К. 

Dall'esame della precedente espressione si scorge che i 
aumenta col diminuire di @, e col crescere di R, ragione p 
cui si può affermare che le circostanze per l'applicazione d 
latitudini crescenti, non sufficientemente approssimate, n: 
soluzione del 2° problema, diventano sempre più sfavore;dì 
col tendere di qu a 0° e di R a go" 

Per evitare che gli errori assumano valori addir'ttur 
tollerabili, s'impone l'uso di una formula più edatta. Per otte 
nerla, si osservi che Age — AL cog R e Ap = p cofg R, dow 
AQ è la differenza di longitudine tra i punti dati e p Tallent 
namento, dànno 


3 Ар 


Ap 


MT A e quindi y = де А 
Ар Ae 
€ se facciamo arc. соз D. = Puy SITÀ COS qu = да 


© quindi н = АА соз р е per essere D = p coser R, 
sarà infine 
D 
formula che farebbe al caso nostro. 
Quanto al valore di R sarà dato dalla relazione 


= AA cos q cosec R 


risul- 
Аре 
е le due formule ultime che 


Quando, però, Aq non è grande, il valore di are, cos 
terà sensibilmente uguale a q, 
danno D ed R potranno scriversi 
A. cos q, 
tg R= > 
x Ap 
che sono le formule del cosidetto metodo approssimato del 
parallelo 
i formule fanno a meno delle latitudini crescenti e nell 
circostanze che saranno accennate appresso, sostituiranno 0? 


; D = А cos qa cosec R 


vantaggio quelle usate per l'applicazione delle stesse latitudini 
crescenti. 
Vediamo, però, fino a qual punto è possibile la sostituzione 


di ф„ a qh perchè il conseguente errore dD non superi Ym 
quantità assegnata. 
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A tal поро, nel ridurre A in р, l'errore che si commette 
supè 
du — M (ces ф„ — cos qu) 


e poiché la relazione tg R = È 


R, dà 


Арс 
k (eos qu ig 1) 


differenziata ris 


etto р ed 


e l'altra relazione D = p созес R differenziata rispetto D, p 
ed К, dà 

dD = dy cosec R — y cosec R cofg R dR 
ossia 

ар = du cosec R — D cotg R z sen2 R 
sarà 


Ave _ sen? R 


ар = D (cos qu м 


= А Аре ай 
Qui si osservi che соз qu E diminuisce, tendendo al- 


l'unità, col diminuire di gẹ o di Ap e diminuisce anche dD 
che al limite di g, — 0° ed R = oo" diventa nullo. Ciò di- 
mostra che le circostanze favorevoli per l'applicazione del 
metodo del medio parallelo sono quelle stesse sfavorevoli per 
l'applicazione del metodo delle latitudini crescenti 

Per tale ragione, se ci mettiamo nelle condizioni estreme 
di latitudini e cioè, a 0" e 60", csisterà um valore di K che 
soddisfi l'eguaglianza : 

(2 e sen R + 1/2 0 D sen 1") tg R = 
D (cos 60° sec фр — 1) sent R 

Per e = 0,05, $9 = is" e D = 700 miglia, il valore di 
R risulta di circa 74° e l'impiego di esso in entrambi i me- 
todi darebbe a dD un massimo che raggiunge appena 0,4. 

Si noti che la distanza calcolata col metodo del medio 
parallelo risulta sempre maggiore della vera, mentre calcolata 
con le latitudini crescenti può risultare maggiore, minore od 
ugual e alla stessa distanza vera. Ne consegue che la differenza 
delle distanze calcolate con i due metodi può risultare nulla, 
maggiore o minore dell'errore reale di ciascuna rispetto alla 
distanza esatta 
i osservi, inoltre, chè dD col metodo del medio parallelo 
diminuisce col diminuire di D mentre con l'altro metodo la 
parte preponderante dell'errore, eio? quella originata da €, è 
indipendente dalla distanza e si produce, quindi, per qualsiasi 
valore di D. 

Infine, quando si tenga presente che le tavole logaritmiche 
generalmente usate a bordo hanno l'intervallo dell'argomento 
di 1°, ciò che inasprisce la parte dell'errore dipendente da 9, 
si ha una ragione di più per giustificare l'adozione dell'an- 
golo limite di 74° per l'applicazione dei due metodi, e cioè 
quello delle latitudini crescenti per angoli di rolta compresi 
tra 0° e 74° e quello del medio parallelo per angoli di rotta 
compresi tra 74° e 90°. 


Nell'accennare ai due metodi per la soluzione del 2" pro- 
blema, abbiamo implicitamente supposto che le latitudini ci 
scenti usate fossero per la sfera ed, in tale ipotesi, sappiamo 
che hanno per espressione 

ге de " 
| coso = PE tg ЧУ + 172 q) 
Ossia, esprimendo in primi di equatore е 
decimali 


Ф = 


sando ai logaritmi 


— logs 10 " E 
ч = шү log tg (45° + 1⁄2 q) = 
1915,705 log tg (45* +1/2 4) 


Ma tali latitudini crescenti non sono le sole ad essere 
usate in mare; vi trovano impiego anche quelle per l'elli: 


che, come è noto, hanno per espressione 
0 (1 — e) de 


Pe = Jo ü — e sen? q) cos ç 
1 + eseng 
È Г Ze 
= dog, tg (457 + 1/2 4) — V2 e loga р езеп p 


che differisce dalla precedente per il valore del termine con- 
tenente e, eccentricità dell’ellisse meridiana, 

Il valore di detto termine non è altro che la differenza 
di latitudine crescente per la sfera relativa alla latitudine geo- 
grafica q ed alla rispettiva latitudine geocentrica ç”, latitudini 
legate dalla relazione q'— arc. tg [(1 — e) tg ç] 
dalla quale risulta che q latitudine geocentrica, è sempre 
minore della latitudine geografica p. 

Le tavole di latitudini crescenti per l'ellissoide, adunque, 
possono dirsi anche per la sfera con la differenza che quelle 
che contemplano quest’ultima forma, dànno le latitudini cre- 
scenti relative e corrispondenti alle latitudini geografiche, 
mentre quelle per l'ellissoide le danno relative alle latitudini 
geocentriche ma in corrispondenza delle latitudini geogra- 
fiche. In altri termini, forniscono le latitudini crescenti di 
arc. tg (Y — e fg qj in funzione della latitudine geografica 
a perchè sulle tavole per l'ellissoide (*), fintan- 
tochè le latitudini crescenti di arc. fg (1 — e) fg ¢] non 
uguagliano «р, i valori delle basse latitudini geografiche compa- 
riscono maggiori delle corrispondenti latitudini crescenti. 

L'accennato valore del termine contenente е non essendo 
costante ma aumentando con la latitudine (è zero per g = 0° 
e poco più di 23° per ф = go" ed e = 0,08100) la differen 
Age relativa a due latitudini geografiche non potrà essere la 
stessa per la sfera e per l'ellissoide; evindentemente è maggiore 
quella per la sfera delle quantità 8 Age espressa da 
A 1+ esen q, Eesen i) 

1 — e sen q. — e senq 
ossia in primi d'equatore e passando ai logaritmi volgari 


b Ape = 324,514 log (7 (t — e sen ç) 


1/2 e (logs 


— ni 


U + e sen qa) 

(1+ e sen q) (1 — e sen ç) 
Nel caso che le due latitudini differiscano di quantità dello 
stesso ordine di grandezza della diferenza di latitudine che 
può acquistare una nave, sia pure molto veloce, nelle 24 ore, 
il valore A qx. può esprimersi sufficientemente approssimato, 
col prodotto di Ap per la prima derivata del termine conte 
nente e, rispetto а qu, si può cioè esprimerlo con 

e cos Qu 

BA @ = Ag ios QU 

٩ "1 — e se q. (а) 
Ora, dato, come si ё già detto, che la differenza di latitu- 


dine crescente per la sfera è maggiore di quella per l'ellissoide, 
l'angolo: di ‘rolla zisiltante: баба relazione te R = А per 


quest'ultimo, sarà maggiore di quella risultante per la sfera, 
ragione per cui anche la distanza lossodromica ellissoidica ri- 
sulterà maggiore della sferica perchè nella relazione D 
Ар sec R l'angolo di rotta vi partecipa in funzione see 

Per avere, ora, il valore della differenza 50 della dist 
sferoidica e sferica, basta differenziare le due relazioni che 
dànno R e D , la prima rispetto R e Аре, la seconda rispetto 
D ed R e sostituire a Š Ape l'espressione (a). 

Effettuando le operazioni, sostituendo e semplificando, si 
ottiene 


dR = — Ag 


sen R cos R _ еї cos q. sen 2 R 
Ag. 2 (1 — e sent q.) 


4D — D tg R dR e D cos! q, sen? R 


ed anche с 


n sufficiente approssimazione 
ôD = — e D cost q 


(7) Le latitudini crescenti per lo sferoide si possono avere dalle 
Tavole compilate per la sfera emtrandovi colla |, afa di. 
minuta dell'angolo alla verticale che, come si sa, è uguale a ç — ор 
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dall'esame della quale si scorge che 8D dipende dalla distanza, 
aumenta col tendere di Yw a 0° e di R a oo" ed il suo mas- 
simo assoluto ha per limite 

Nel caso delle alte velocità di oggi che comportano un 
cammino giornaliero di anche 700 miglia, il massimo assoluto 
della differenza tra le distanze sferoidica e sferica è di miglia 4,7. 
i noti, infine come è detto sopra che la distanza lossodro- 
mica ellissoidica è sempre maggiore della sferica, 

++ 


Fin qui abbiamo esaminato il 2° problema cosi come si 
suole risolvere in mare; ma nella considerazione della te 
sferica se riteniamo il primo di latitudine di lunghezza costante 
in qualsiasi punto del quadrante meridi 
alla fatta ipotesi della sfericità della terra, ed uguale à m. 1 
lunghezza del miglio marino, non possiamo dire lo stesso nella 
considerazione della Terra ellissoidica, perchè ogni punto del 
quadrante meridiano ellittico avendo il raggio di 
diverso e crescente dall'equatore al polo, 
tudine è diverso in tutti i punti dello stesso quadrante ed 
aumenta in lunghezza dall'equatore al polo. E per essere la lun- 
ghezza del miglio marino la 5400” parte del quadrante mei 
diano terrestre, vi sarà un punto dello stesso quadrante in cui 
il primo di latitudine sarà lungo m. 1852, quello compreso tra 
il punto e l'equatore sarà inferiore al miglio e sarà superiore 
allo stesso miglio ogni primo di latitudine compreso tra 
il punto e il polo. La latitudine geografica del punto del meri- 
diano in cui il primo di latitudine è uguale al miglio marino 
nell'ipotesi di uno schiacciamento di 1/207, è di circa 44° 15°. 

Per avere la distanza lossodromica ellissoidica espressa in 
miglia marine, bisogna, anzitutto ridurre in miglia marine 
l'arco ellittico rappresentato dalla differenza di latitudine geo- 
grafica Аф e quindi determinare D con la nota relazione. 

Ora, un arco ellittico che denoteremo com A gn (a es- 
sendo il semiasse maggiore dell'ellisse che nel caso della terra 
è il raggio equatoriale) ha per valore l’espressione 


Aq. = a (1 — e) Ja — e sent q) 32 ар 
M 

per la quale, data Ja impossibilità di integrarla in termini finiti, 
dovremmo ricorrere all'integrazione per serie. Per il nostro 
assunto, però, non essendo necessaria la determinazione di Aq, 
con sì rigorosa precisione, possiamo esprimerlo in miglia con 
sufficiente approssimazione, col prodotto dell'arco stesso Ap 
per il raggio di curvatura p, del punto che ha per latitudine 
Pas Possiamo esprimerl con 


arc 1° 
Ар. = Aç © л 
е per essere 
_ alse 
n = (1 — et sent qup? 
sarà anche 
Mp. = Ap Ж = ar 


1852 (1 — e* sen? qu)? 
in cui sostituendo ad a cd e i valori dell'ellissoide internazio- 
nale si ha 
0,9951 
(1 — e sent qu? 
Se, quindi, diflerenziamo la relazione D = Aq sec R rispetto 
пеле 


Aqu = Аф 


dD — dp sec R 
за d Ap e Aq, le rispetti 
0,9051 
BD 1 — qe era ln 
l'espressione dell'errore tra la distanza lossodromica ellis- 
e si otter- 


ç sostitui ¢ espressioni, si ottiene 


che 
soidica generalmente calcolata in mare e quella ci 
rebbe in miglia marine, 

Come si vede, il valore di dD dipende d 
aumenta col tendere di qu a O" ed acquista il massimo 
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Iuto positivo all'equatore dove diventa dD = 0,0049 D. Per 
ulta d) = 3,43 

istanza lossodro ellissoidica in miglia marine è 
minore dell'altra per valori di qp, compresi tra 0° e 44” 
ë maggiore per valori di ф„ compresi tra 44° 15° ed il polo 


Abbiamo trattato con larghezza il 2 
zione riferendolo alla sfera ed allo sferoide, per illustrare nd 
modo più comprensibile le origini delle differenze e degli errori 
che affettano i risultati e che spesso, in sala nautica, sono 

a di discussioni talvol ci e sempre oziose; differenze 
d errori ehe si produrranno sempre fintantochè tra i solutori 
del problema regni l'arbitrio sulla scelta della forma del nostro 


problema di naviga- 


1 canto nostro per conclude chè la Term 
si considera sferica e si uniformano i calcoli in armonia all 


ica, non trovicmo nu 


da ecce] quando dalla ste 
si passa allo sfe intento di conseguire una maggior 
approssimazione nei risultati, considerare costante in lunghe 
una stessa differenza di Tatitudine geografica si tratt 

а eridiano ellittico ed ogni sno primo naval 
ino come si pratica a bordo e come si insegno 


oide nel 


di scarsa importanza non dovrebbe commettersi 

Le differenze e gli errori su di una distanza calcolata per 
le due forme della Terra, non hanno effettivamente che pw 
interese nella pratica giornaliera della navigazione, ma posson 
assumere valori di una certa entità per le grandi distanze, con 
le stesse formule accennate danno modo di rilevare. 

Ed è per questa ragione che noi opiniamo, sempre ches 
consideri l'ellissoide, di tenerne conto tanto più che a ci» 
larli basta l'ausilio di due semplici tavolette. 


RICHIESTA PER COSTRUZIONE 
DI NAVE CISTERNA 


A. N. C. A. P. 


La ADMINISTRACION NACIONAL DE COME: 
STIBLES ALCOHOL Y PORTLAND di Montevideo, 
URUGUAY, invita i Cantieri a presentare offerte perl 
costruzione di una Motonave cisterna adatta al trasporto 
di petrolio alla rinfusa, avente una capacità minima di 
carico di 9.000 tonnellate metriche ed una stiva di 400 
metri cubi per carico generale. 

Le offerte, in busta chiusa senza intestazione e con 
la indicazione 'Licitacion N° 379”, devono contenere i 
termini di consegna e devono pervenire alla * Gerencie 
de la A.N.C.A.P.", Calle 25 de Mayo Nr. 417, Monte 
video, Uruguay, non più tardi delle 10 antimeridiane del 
giorno 20 Dicembre 1937. 

Copie della specifica e delle condizioni della ge 
possono ottenersi rivolgendosi agli Agenti per l'Europe 


DUNCAN, FOX & Co. Ltd. 
144, Leadenhall Street, LONDON E. C.3. 
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Capt. L. MARTINI 


LA DIFESA DEL TRAFFICO SUI MARI 


Le recenti manovre che la marina da guerra britannic 
ha compiuto nella Manica hanno fra l'altro risolutamente af- 
frontato il problema della protezione del traffico sui mari e, 
per qu 
ioni e gli insegnamenti che l'Ammiragliato ha tratto o potrà 
trarre dai risultati di esse anche per tale argomento, tuttavi 
di questi è trapelato più di un elemento che merita di essere 
considerato e non soltanto dall'Inghilterra, Fuori dubbio che 
per questa nazione, più forse che per molt'altre, è ragione fon- 
damentale di esistenza e di resistenza, in caso di guerra, il 
poter contare, entro limiti sufficienti almeno, sulla sicurezz 
delle sue comunicazioni marittime contro ogni insidia ed ogni 
atta La stessa natura insulare del Regno Unito 
basta a convincere anche i più digiuni in materia dell 
è decisiva importanza che tale problema riveste; poichè n 
scorta preventiva di materie prime e di alimenti, nessuna abilità 
di capi, nessun valore di cittadini e di gregari potrebbe salvare 
quel Paese da una catastrofe se esso non avesse, almeno relati- 
vamente, assicurata la possibilità di rifornirsi, per le vie del 
mare, in misura suff Micate esigenze ed al- 
l'enorme consumo che la guerra impone in ogni caso. 
L'esperienza della Grende Guerra — anche se ormai lon 
tana e, secondo alcuni, superata — dovrebbe essere prezioso 
ammaestramento per ogni eventualità futura; e benchè questo 
aspetto di una nuova guerra non sia certo stato trascurato 
nei diversi Pacsi dagli nomini che hanno la responsabilità 
enorme di preparare la nazione ad una simile deprecata even- 
tualità, forse nessuno gli ha specificamente data quell'impor- 
tanza decisiva che esso in realtà può avere. Intendo dire che 
tutti, o quasi, i tecnici e gli studiosi, senza forse rendersene 
essi stessi esatto conto, hanno continuato, come prima del "1 
(e come financo nei primi anni della guerra mondiale) a consi- 
derare la « difesa del traffico marittimo » come un fattore com- 
plementare anzichè principale, come una questione utile e 
daria rispetto agli altri obbiettivi che le 
forze armate debbono perseguire in guerra; come un corollario, 
piuttosto che un assioma della complessa azione che deve por- 
tare alla vittoria 


di le conclu 


nto una comprensibile riservatezza circoi 


ceo nemico, 


norme 


suna 


nte alle mol 


vitale sì, ma seco 


Forse più d'uno, in perfetta buona fede, insorge 
questo mio dubbio, specialmente per quanto 


contro 
i concerne, ri 
cordandomi come tutte le manovre navali degli ultimi anni 
implicassero anche, in uno od altro modo, in queste o quelle 


acque e nelle più disparate condizio 


tema della protezione 
di convogli militari; ed io sinceramente mi auguro che essi 
abbiano regione e che ogni dubbio sia infondato al ri 
ma si vorrà concedermi che altro è il problema di protezi 
di specifici convogli militari che trasportano un corpo di sp 
dizione, ed altro quello che si propone di 
comunicazione del traffico marit 
riamente affidato in prevalenza 
io oso affermare che dal 'r8 in poi è questa la prima volta 
una nazione marinara mostra di seriamente ricordare le ai 
goscie ed i pericoli che guerra al commercio mi 
suscitato allora e di preoccuparsene avvisando ai mezzi ed 
all'organizz od attenvarli in 
futuro 


rdo: 


ione 


icurare le vie di 


no, per sua natura necessa- 


le così dette « carrette w; ed 


zione più acconcia per evitar 


Perciò le ultime manovre navali della Manica assumono 
particolare valore ed interesse; poichè non bisogna dimenticare 
che allora gli Imperi Centrali furono assai prossimi alla vittoria, 
precisamente grazie alla guerra al traffico, е 
bero quasi certamente conseguita se tal пеп 
pront; 


vittoria avreb- 
a fosse stata più 
ata sulla stessa vasta scala che 


ente e decisanw 


ite ini 


caratterizzò gli ultimi due ann: di lotta, mentre da parte degli 
Alleati di allora una difesa efficiente ed adeguata potè in realtà 
concretarsi soltanto sul finire della guerra. 

Per quanto ci è dato scpere l'Ammiragliato ha voluto cffet- 
шаге l'esercitazione portando al massimo la cooperazione fra 
Marina ed Aviazione applicate alla tutela delle novi del com- 
mercio in una zona tra le più frequentate ed ardue del mondo; 
e sembra che i risultati di una simile cooperazione siano stati 
oltremondo brillanti giudici delle m 
biano tenuto conto delle perdite che l'aviazione avrebbe subito 
ma soltanto di quelle della Marina (lacuna questa che appar 
così strana da luseiar adito a molti dubbi). 


, benchè novre non ab- 


Sta di fatto che nella prima fase dell'esercitazione, dei due 
incrociatori destinati alla libera caccia delle navi da commercio 
del partito nazionale, segnalati per la prima volta in un punto 
ad oltre 250 miglia dalla base di questo, in 13 ore il So 
thamplon fu identificato perseguito e distrutto con un attacco 
гап e velivoli, quest'ultimi in numero di 18; l'altro, 
muffato da nave mercantile, dopo essere sfug r tre 
giorni alle ulteriori ricerche ed aver nel frattempo catturato 
un sol piroscafo, era a sua volta costretto a buttarsi in costa 
per non subire la stessa sorte. Bisogna però tener presente 
che în questo primo periodo il buon tempo più assoluto, ra 
rissimo in quelle nordiche regioni, aveva eccezionalmente fayo- 
rito il compito delle forze nazionali. 

Nella se 
con frequenti nebbie e piovase 
pur frequentemente avvistate or qua or là di sfuggita dal 
naviglio minore di pattuglia o di scorta che vigilava alla rela- 
tiva sicurezza del traffico, riuscirono ad operare più a lungo 
indisturbate, tanto che, dopo aver catturato niente meno che 
il superliner Queen Mary al sud dell'Irlanda, poterono far preda 
di altri sette piroscafi del partito nazionale, parte fuori di 
Ouessant e parte nel Canale di Bristol; ma non appena il tempo 
ioró e con esso la visibilità c di volo, anche 
questa volta i due incrociatori furono prontamente rintracciati, 
perseguiti ed in un unico pomeriggio affondati entrambi. Sem- 
bra anzi che in due casi i velivoli abbiano potuto condurre a 
fondo il loro attacco con gravi danni dell'avversari, da soli 
senza l'appoggio dell'artiglieria delle navi di pattuglia. 

Per formarsi un più chiaro concetto di valutazione in 
simili manovre, sarebbe anzitutto necessario conoscere i criteri 
e le norme adottate dai giudici per stabilire il supposto esito 
del supposto attacco; tanto più che l'organizzazione delle eser- 
citazioni di attacco e difesa al traffico marittimo è stata essen- 
zialmenet basata sul criterio di riprodurre, per quanto maggior- 
mente possibile, le condizioni della realtà bellica, ma senza 
effettivamente arrecare il minimo intralcio o ritardo o pregiudi- 
afo e trascurando totalmente il traf- 
fico fatto sotto altre bandiere; concetto anche quest'ultimo più 
teorico che pratico, se s antili neutre 
(od ufficialmente tali) costituiscono forse, in caso di guerra 
guerreggiata, un argomento di cure e di preoccupazioni per 
entrambe le parti in lotta, non certo troppo inferiori a quelle 
rappresentate dai piroscafi avversari da perseguire o propri da 
Proteggere. Chè in tal caso sono spesso i neutri gli involon 


nda fase invece, in ben altre condizioni d 


tempo 
‘orsare m, 


le stesse due na 


di sorta ad alcun piros 


pensa che le navi meri 


о volontari informatori e contrabbandieri a favore dell'una o 
dell'altra parte o magari d'entrambe; talchè la difesa del 
traffico non può limitarsi alle navi di bandiera nazionale total- 
mente astraendo dalle altre, così come l'attacco al traffico non 
può sempre nè impunemente disinteressarsi di quante navi in- 
contri con bandiera neutra. 
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D'altro canto è ormai pacifico, mi si perdoni il contrasto 
dell'aggettivo, che le navi da carico delle parti belligeranti in 
una guerra guerreggiata, dovranno avere, sotto una od altra 
forma, un proprio armamento difensivo, sia per tentare di na- 
scondersi e sfuggire al nemico, che per offrire quella resistenza 
alle sue offese che consenta l’arrivo di invocati aiuti in forze 
о quanto meno che possa comunque render meno facile е non 
vente da rischio l'affondamento o la cattura, L'armamento delle 
mercantili, che ha sollevato t ioni nella Grande 
Guerra particolarmente dal punto di vista giuridico ed uma- 
posto tacitamente da tutti, 
come cosa ovvia specialmente în vista del fatto che le guerre 
non sono più combattute soltanto dagli eserciti e dalle marine 
militari, ma dall'intera popolazione delle nazioni in lotta, da 
che la civiltà ed il progresso hanno trasformato gli animi ed 
i costumi per modo che, a decidere delle sorti di una guerra, 
non bastano più Orazi e Curiazi ma occorrono tutti indistinta- 
mente gli uomini (donne comprese) che vivono all'ombra di 
una patria bandiera. Or se in terra la «mobilitazione civile », 
che fa di ciascuno non valido alle armi un elemento comun- 
que utilizzabile per altro modo alla difesa del Paese, non esige 
altri apprestamenti d'armi all'infuori di quelli che, sia pure 
sotto forma « territoriale n, fornisce lo stesso esercito e la stessa 
aviazione che combatte al fronte, in mare la corrispondente 
obilitazione della ma 
riamente ogni nave mercantile cd il relativo equipaggio 
no direttamente attivo ed efficiente della guerra guer- 


nav ic discus 


nitario, è ormai ammesso ¢ pred 


ina civile trasforma automaticani 


e quasi sempre un fronte più arduo e delicato, 
poichè da esso dipende la forza e la resistenza di tutti gli altri, 


compreso quello interno, e su di esso ogni uomo è per sè stesso 


le combattente ed ogni nave una 4 posizione » 
da difendere o da conquistare. Mentre cioè in terra, nonostante 
lotta che fa d'ogni cittadino un soldato 
di età e di sesso, lo stato di guerra 
onserva la distinzione fra militari e civili — lasciando ai primi 
il compito combattivo ed attribuendo ai secondi quello di resi 
stenza e d'alimentto dei mezzi occorrenti ai primi — in n 
tale stato praticamente abolisce anche simile distin 
ogni na missione che 
atria in 
primissima linea, che dev'essere presidiato ad offesa e difesa 
. Anche se il naviglio di una 


la generalizzazione dell 


senza dist 


are 


ione poichè 


ve per sè stessa, indipendentemente dalla 


e da ciò che ha nelle stive, è un lembo di 


mazione sia considerato, a seconda delle sue diverse funzioni, 
suddiviso im « militare » propriamente detto, « ausiliario » ¢ 
"d 
da guerra » ed è tutto indistintamente — non appena esca dal 


agonabile alla » seconda linea » degli 


trasporto w, esso diventa all'atto pratico tutto « naviglio 


chiuso dei porti p ser- 
od agli avamposti a seconda della 


trovarsi dalle 


lin 


citi — in primissin 


distanza alla quale in ciascun istante venga 


basi navali di difesa o d'appoggio. 
Del resto anche recentemente e proprio ai Comuni la que- 


to delle navi mercantili е dell'addestra- 
mento dei suoi equipaggi è stata risollevata d 
honourables »; ed il Primo Lord dell'Ammi 
a dare le più tranquillanti assicurazioni che nulla è trascurato 
tale particolare campo della 


stione dell'armamei 


diversi « right 
liato ha te 


о lasciato al caso, anche 
parazione alla difesa dell'« 
on va dimenticato infatti che la sicurezza delle comuni- 


pire s 


cazioni marittime — di fondamentale ed assolutamente vitale 
indispensabilità per ogni nazione e particolarmente per le na- 
zioni insulari o quasi — si ottiene, prima e più ancora che 


iche, con la forma 


mediante la distruzione delle forze 


ssica della battaglia navale che è compito precipuo della 
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mente detta, mediante i due sistemi 
logici e consacrati dall'esperienza della difesa delle rotte © 
della difesa delle navi. Concetto questo che, pur semplicissimo, 
non sembra esser sempre stato abbastanza valutato; infatti se 
la distruzione in battaglia del grosso della flotta nemica è 
l'obiettivo principale delle forze navali e costituisce per anto- 
nomasia la « Vittoria », convien ricordare che la « Vittoria » 
di una battaglia per quanto « totalitaria w, può condurre alla 
vittoria della guerra, ma non è quasi mai per sè stessa indenti- 
ficabile con questa, che è invece la risultante delle singole fasi 
della lotta su tutti i settori; ora, le comunicazioni marittime 
sono le arterie del grande e nobile corpo della Patria in guerra, 
e fin che un'insidia le minacci l'esistenza della Patria c la 
stessa sua vittoria sono in pericoli 
hanno già in passato molto discusso se dei 
due sistemi per la difesa delle comunicazioni marittime fosse 
preferibile quello che mira a tener sgombro da insidie il cam- 
mino della nave o quello che affida alla nave stessa, isolata 
o convogliata sotto conveniente scorta, il compito di prevenire 
e reprimere ogni attacco. Se cioè sia più conveniente е dia 
miglior affidamento il sistema delle rotte vigilate da forze na- 
vali ed aeree adeguate, o quello delle navi armate a difesa, 
scortate o no da forze navali ed aeree, Probabilmente il miglior 
risultato si potrebbe avere dalla combinazione dei due sistemi 
di protezione del traffico marittimo, se questa potesse effettuarsi 
razionalmente e con sufficienza di mezzi, ci 
neppure alla prima e più ricca potenza marittima del mondo 
Comunque sia ed indipendentemente dille buone ragioni che 
possano addurre i partigiani dell'uno o dell'altro dei duc si 
stemi distinti, sta di fatto che la preparazione degli equipausi 
e delle navi mercantili all'uno ed all'altro sotto tutti gli aspetti, 
da quello tecnico militare a quello тагіпагеѕсо ed а quello 
per così dire psicologico, è più che utile, nettamente indi. 
subile fin dal tempo di pace; e che la sicurezza del traffici 
marittimo in guerra sarà tanto maggiore quanto più navi < 
uomini mercantili e militari saranno pronti ad add: 
tutti i possibili mezzi per ottenerla, Chè se nella passata guerra 
la nostra marina mercantile ha saputo dare al riguardo mers- 
vigliosi esempi di attitudine e d'eroismo, è indubitato che assai 
maggiori e con maggior tangibilità pratica di risultati nc 
vrebbe dati se avesse avuto la opportuna preparazione al 
sua funzione în guerra: preparazione che, come tutte le cos 
attinenti al mare ed al navigare, non si improvvisa ma deve 
essere il frutto di assiduo studi esperimenti 
nelle più disparate condizioni che la realtà della naviga: 
offre e che i più moderni mezzi di vigilanza armata, di insidia, 
di offesa e di difesa vanno creando. 

Perciò 


1 competen 


che non è facile 


wen- 


rarsi a 


e di freque 


jone 


le manovre inglesi della Manica rivestono un carat- 


tere di estremo interesse ed è tanto più augurabile che anche 
da noi il problema della difesa del traffico marittimo venga 


approfondito e risolto, non soltanto teoricamente o sui quad 


nè unicamente nel più ristretto e competente ambito della 
Marina Mil 
ad ogni bisogna), ma anche e più particolarmente dalla Maris 


itare (che ben sappiamo egregiamente preparata 


mercantile che deve essere sempre pronta a dare il massimo pos- 
sibile suo contributo alla vittoria in una eventuale guerra, non 
eroismi ma 


nche 


soltanto con la sua tradizionale generosità di 


e più con la fredda ed efficace assoluzione positiva di ogm 


suo compito a fianco e sotto la direttiva della consorella mili- 


tare. E non è inopportuno ricordare che pcr l’Italia simile 
problema offre maggiori e più vaste ë più complesse difficoltà 
che per ogni altro Paese, anche per la sua particolare posizione 
geografica in un mare chiuso le cui porte sono troppo facil- 
bili. 


mente control 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


Primo decennale della Carta del Lavoro 


In vari modi è stata ricordata la ricorrenza del primo de- 
cennale della emanazione della « Carta del Lavoro ». Col pro 
cedere del tempo questo documento rivela la sua sempre mag- 
giore nza ed i suoi caratteri di saldissima conquista nel 
campo del diritto e della economia sociale. Una celebrazione 
degnissima è quella costituita dal fascicolo di maggio di 
« Civiltà Fascista » nel quale sono raccolti contributi di alto 
valore allo studio della Carta, sopratutto per definirne la posi- 
zione ed il significato în rapporto ai movimenti dottrinari che 
hanno dominato il pensiero umano durante l'età contemporanea. 
In particolare segnaliamo gli studi di Felice BATTAGLIA: 
и Liberalismo e Carta del Lavoro » e di Salvatore VALITUTTI : 
ıı Il Socialismo e la Carta del Lavoro ». In tali studi trovano 
consistente dimostrazione le affermazioni del Capo del Governo 
che « il corporativismo supera il socialismo e supera il libera- 
lismo: crea una nuova sintesi » e che ú dall'uno e dall'altro 
creditiamo quello che essi avevano di vitale н. Il BATTAGLIA 
inserisce la Carta del Lavoro nello svolgimento delle grandi 
« Carte dei Diritti », momenti dello sviluppo dei rapporti fra 
Stato ed Individuo: 


La Carta del Lavoro è sul 
integra e svolge. Possiamo, pertanto, 
tinua ed approfondisce il liberalismo in ciò che 
timano esso ha espresse. Alla base infatti, della n 
vita è l'intuizione cristiani 

Espressa dal Vangel 
costruttiva dei popoli 


dichiarazione dei diritti che 
‘he dire che il Fascismo con- 
insopprimibilmente 


europei, in ispecie occidentali, ha dato il 
tere che appunto è epparsa, e non può non apparire, un 
tendere sempre più energico alla libertà dello spirito. Anche quand 
sembra venir meno, anche quando appare un momento oscur: 
nosciuta, riaffiora € «impone in guise nuove, E la sua potenza è tale 
che apprende e subordina a sè quanto di antitetico possa esservi, Lo 
State avversario (si pensi allo Stato pagano che annuli 

l'individuo), diviene suo strumento, organo di tutela, infine addi 
titra campo delle sue realizzazioni 


Questa esaltazione dei valori individuali nello Stato appare 
al Battaglia una conquista di importanza senza pari, poichè 
supera e trascende il liberalismo, in quanto: 


i diritti dell'individuo nascono in uno con quelli dello Stato, е come 
mon è lecito sacrificare gli uni tri, parimenti nessun rigetto dei 
secondi per i primi è cones giustizia individualistica poteva 
figurarsi come mn'antinomia irreducibile e soprattutto pensare a parziali 
saerilici di un termine verso l'altro, Ciò non è possibile da un superiore 
punto di vista etice-politico o corporativo, Non vogliamo dire che lu 
storia non ei presenti contrasti, chè anzi di contrasti essa è tutta intes- 
suta. Diciamo che, dato un contrasto, dev'essere pure la possibilità di 
una soluzione, secondo un'idea di giustizia sociale. 


Dal canto suo Salvatore VALITUTTI in una penetrante sin- 
tesi riassume la posizione sostanzialmente affine del capit 
lismo e della prassi socialista. Il socialismo trovò la sua origi 
nalità e la sua forza attrattiva per i più aperti ingegni nella 
osservazione del processo capitalistico, trasportato e sviluppato 


nel campo storico, Ma il comune atteggiamento dei due movi- 
to politico e di fronte all'idea di 


menti di fronte allo 
Nazione, rivela la staticità di quelle concezioni e il dominio 
di una unica mistica, quella dell'attivismo produttivo : 

Supercapitalismo e collettivismo, perseguiti entrambi sotto il pun- 
golo e il mito dell'espansione delle forze produttive, finiscono col sop- 
primere nella comune finale burocratizzazione, le molle che muovono 
queste ultime 


Il postulato socialista dell'abolizione della proprietà pri- 
vata sî svuota della sua portata quando si rifletta al carattere 
sociale e non personale che il capitale assume nella società 
borghese. Eppertanto, là dove due concezioni apparentemente 
opposte sfociavano in una eguale aridità di risultati, risalta 
l'originalità del movimento sociale fascista concretato nei prin- 
cipi della Carta del Lavoro 


Contro il capitalismo il fascismo nega il carattere autarchico della 
proprietà privata e chiama i lavoratori a partecipare al regolamento 


Come la pensano gli altri 


della produzione, e cioè delle manifestazioni attive della proprietà 
stessa; contro il socialismo difende la convenienza sociale e nazionale 
della proprietà privata e, a causa di ciò, esclude il controllo dei lavo- 
ratori nelle singole aziende, ma, in conseguenza della parità di diritto 
riconosciuta alle classi sociali sul piano nazionale, li chiama al con- 
trollo di tutta lazi della Nazione. 


Avvenire dell'oro 


La questione dell'oro è, si può dire, all'ordine del giorno: 
le oscillazioni del prezzo del metallo giallo, gli imprevedibili 
sviluppi che esse potranno assumere, l'importanza estrema e 
l'interesse enorme che tali oscillazioni assumono nei confronti 
degli Stati detentori di grosse riserve, sono tutti elementi che 
suscitano l'attenzione non solo dei tecnici, ma anche dell'uomo 
della strada, oltrechè quella ben giustificata dei ceti produttori, 
i quali sanno come sia tuttora legato all'oro il meccanismo dei 
prezzi e degli scambi 

on ci addentriamo a 


volgere considerazioni su questo 
argomento, tanto più che la situazione è ancora in pieno svi- 
luppo e potrà riserbare delle sorprese, non possiamo però fare 
a meno di segnalare l'opinione di uno scrittore competente 
come Орох Por, espressa evidentemente prima della crisi 
in corso e quasi incidentalmente, ma che è importante per 
chiarire una tipica e nuova posizione di fronte alle funzioni 
che l'avvenire riserba all'oro. Орох Por (« Rivista del lavoro н, 
30 aprile 1037) parte dall’affermazione contenuta nella rela 
zione del Governatore della Banca d'Italia secondo cui: 


nel 1036 è continuata l'evoluzione, giù im atto ne 
della funzione internazionale del metallo giallo, 


anni precedenti, 
Ancor più di prima, 


la sua detenzione e la sua utilizzazione sono riservate alle Ianche cen- 
trali, ai cosidetti Fondi di pareggiamento allo Suno, ai fini 
di colmare gli sbilanci degli se finanziari, mentre 


l'importanza dell'oro come base del eredilo interno di una Nazione tende 
a divenire quasi del tulto simbolica. 


e perviene ad un'affermazione molto più avanzata, anche se 


apparentemente consequenziali 


Ma se Toro come base del credito interno tende a divenire un sim- 
lolo, occorre dare al credito interno un'altra base, E questa non può 
essere altro che la prluzione monetizzata della nazione. Lo standard 
aureo deve essere sostituito dallo standard merci. In altre parole, la 
Ламе del sistem au- 
tarchica, che per definizione di abbondanza, ë la propria 
produttività monetizzata, m dallo Stato. 


nt 


finanziario-monetario di una economia corporati 


novrata e direti 


Fino a qual punto, ed entro quali limiti l'oro ha perduto 
0 finirà col perdere l'assoluta preminenza della quale ha goduto 
finora? 


| rottami di ferro 


Sono note le vicende in seguito alle quali 
dei rottami di ferro sembrava divenuto un indice della tesa 
tuazione politica internazionale. Particolarmente negli Stati 
Uniti d'America la questione aveva assunto interesse quasi 
morboso perchè l'attenzione del gran pubblico era richiamata 
frequentemente sui pretesi danni di una eccessiva esportazione 
tanto che i rappresentanti di um gruppo di acciaierie si sono 
decisi a chiedere al Congresso la votazione di una legge che 
feti o limiti l'esportazione dei rottami di ferro, beninteso nel- 
l'interesse della difesa nazio: 
Ma la « Rivista Commerciale Italo-Americana » (1 maggio) 
in un articolo molto esplicito, getta un po’ di luce in tutta 
questa faccenda : 

Quanto fondamento di serietà abbia ana tale pretesa salta istanta- 
neamente agli occhi più miopi, quando ci si fermi per un momento solo 
a considerare che durante il presente auno, a giudicare dai dati statistici 
dei primi tre mesi, le acciaierie e fonderie del paese consumeranno 

Pprossimativamente 36.000,00 di tonnellate di rottami e che il totale 
esportato non supererà la modesta cifra di 1.900 tonnellate, che rap. 
presenta meno del 67; del totale. 


accaparramento 
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Come si può în buona fele sostenere chi 
tuale costituisca una seria minaccia al mercato nazionale ed alle in 
strie siderorgiche del paese nel senso che possa causare una scarsità ? 

Perchè non si ha il coraggio di dichiarare la ragione vera e sola di 
questo cancàn, che è quella ih provocare un artiñeioso ribasso nei prezzi 
a tutto danno dei тастан e dei commercianti di rotam; ad esclu- 
sive ed imgordo beneficio delie potenti acciaierie ? 


una tale piccola percen- 


Questo si ch'ama parlar chiaro ed è inutile dire che ce 
ne compiacciamo con il coraggioso organo della nostra Camera 
di Commercio di Nuova York. Dal nostro punto di vista di 
compratori infatti v'è il pericolo di una artificiosa rarità dei 
rottami con la conseguenza di un ult 
prezzo e della di oltà di procurarsene i necessari approvvi- 
gionomenti. E? da rilevare peraltro l'importanza dell'assunzione 
a presidente dello « Institute of Serap Iron and Steel» del 
Signor Michele V. Bonomo, strenuo sostenitore della tesi della 
libera esportazione dei rottami dagli Stati Uni 


ore aumento nel loro 


Autarchia in Polonia 


Quando si pronunzia la parola « autarchia » è come si pro- 
nunziasse una mortale offesa verso le « grandi democrazie » che 
nell'autarchia altrui democraticamente vedono la diminuzione 
dei propri clienti, Italia e Germania sono naturalmente le porta- 
bandiera della tendenza autarchica che viepiù dimostra di cs- 
sere il miglior mezzo per provvedere propria sicurezza. 
divisibile da quella altro 

Ma anche le grandi democrazie ci offrono qualche esempio 
edificante: prima la Francia dove è stato recentemente disposto 
che l'approvviionamento dei combustibili liquidi dovrà essere 
effettuato esclusivamente con naviglio nazionale. Finora il ton- 
nellaegio francese non è sufficiente alle necessità nazion 
10 diverrà ben presto: intanto per ora si ammette la possibilità 
di ricorrere a noleggi di navi straniere, ma con determinate 
clausole e garanzie. 


La Polonia non è da comprendersi nel novero delle nazioni 
suzie e democraticamente liberiste a parole. Essa provvede o 
cerca di provvedere a sè stessa. Anche nel campo della nav 
zione ha fatto notevoli progressi. AI Senato polaeeo il ministro 
del Commercio, signor ROMAN, ha dichiarato 


La parte esercitata dal tonnell iero nel trasporto di merci 
polacche Attualmente non meno di nove decimi 
delle merei esportate du porti poluce je da navi stra 
niere, e, se sî includessero quelle che trasportamo merci destinate in 
Polonia per trashorde in porti dell'Europa occidentale, la proporzione sa- 
relie ancor maggiore, Il profitto consexuito dal tonnell 
questo servizio amm di zlty annualmeni 


sitio st 


sono trasporti 


è naturalmente wn forte onere per la P 


Ma il popolo polacco, che legittimamente — avendone i 
mezzi adeguati — desidera liberarsi da tale peso, sarà additato 
come autarchico e quindi come colpevole, dinanzi al tribu 
del fair play internazionale. 


Democrazia e irragionevolezza 


Lo sperimentatissimo Loos-otr MAN, serive nel «F 
play » del 27 maggio che: 


Generalmente, quando i traffi 
di nano d'opera, il lavoro organizza 
del fatto che le precede 
ziarie dell'industria, 


risvegliano 
› diviene š 


ammen'a limpi 
qui 


ego 
to e, dimentico 
ti depressioni hanno decurtato le risorse finan- 
avanzano richieste per solari più elevati € per 


miglioramenti di condizioni che su 


io evidentemente irragionevoli 


Nulla di peregrino, evidentemente, nell'affermazi 
look-out Man, per quanto sia 


gono di evidentemente irragion 


ne di 
da dimostrare che cosa conten- 
le le richieste dei lavo 


tori. 


In un paese dove vige, in fatto di determinazione di sa 


і 
politica eminentemente liberistica, è tanto arbitraria ed irrazio 
nto il rifiuto del datore 
Ñi devono essere quelle 
pre col raggiungere un accordo che 


, una 


nevole la richiesta del lavoratore q 
di lavoro, E mon tanto irragiones 
richieste se si finisce se 
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concilia i due punti di vista. Ma Look-out Man ha in più um 
esperienza, dice lui e gli crediamo, lunghissima in materia 


Nella mia esperienza — che è albastanza lunga — l" 


è stata mai, pertanto, così © 


gitazione nin 
nè le richieste per 
lavoro così irragine 
a, Italia e Russia — esistono 
può operare in piena stabiliti, < 


ssa come è adesso 
salari più elevati e per la riduzione delle ore d 

Solamente in tre piesi — Germ. 
comlizoni nelle quali 


Ma noi citiamo come classico esempio di prosa liberal: 
questa di Look-owt Man, che non osa apertamente dire quali 
metodi egli preferisca, e sopratutto non sa rendersi conto di 
quel che significano questi metodi e della differenza enorme 

Di applicati nei tre puesi nominati. Alum 
citare | ¢ che regna ad esempio in Ital 
ma non piace — aprioristicamente — il modo con il quk 
quest'ordine è mantenuto. Egli ignora probabilmente ç 
lavoratori italiani hanno ottenuto aumenti salariali e disp 
gono di una legislazione sociale molto più avanzata di quel 
cui aspirano i lavoratori delle purissime democrazie. In Itali 
le pretese della mano d'opera non sono considerate a privi 
irragionezoli, ma sono prese in considerazione attraversa 
one corporativa e soddisfatte per quel tanto che vi è in 
è di ragionevole. Per questo non esistono conflitti gr; 
quando un conflitto di interessi interviene, l'accordo trova k 
sue vie pacifiche e naturali 


Queste cose noi italiani le conosciamo da un pezzo, m 
il democratico e liberista Look-ont Man le ignora o finge di 
ignorare im omaggio а 
la sua mentalità, E non gli rimane che citare, a propria tie 
consolazione, gli esempi delle due grandi democrazie ale 
ghe », Francia e Stati Uniti, dove le agitazioni sociali 
ciano di trascinare l'industria nei peggiori guai. 
Guai che non ci riguardano. 


li immortali fantasmi che popoli 


Programma espansionistico belgo 


La «Ligue Maritime Belge » propugna instan 
lo sviluppo della marina mercantile e militare belga, ç ne 
saremo certamente noi a stigmatizzare questo atteggio 
in un popolo che ha tradizioni labori e mercantili. M. 
segnaliamo gli sviluppi della campagna, per dimostrare un 
volta di più quanto siamo lontani da quella mentalità appart 
temente proclamata ai quattro venti nei dis 


orsi dei zelan 


libero-scambisti capeggiati da qualche tempo proprio da n: 
bel 7 


il ministro Van Zeeland. 


fatti HIM 
ento dei pu 
navali attravers 
iti agli armatori, e annuncia la possibilità di creare W 
fondo alimentato dai rimborsi degli anticipi fatti agli armator 
е dai relativi interessi e destinato ad accordare ulteriori cr 
Ма, ciò non bastando, una vera politica discriminatoria 
vrebbe essere praticata : 


Nel numero di Muggio della citata rivi 
= Vos espone i progressi segnati dell 


interessa: 


poteri nello sviluppo delle costruzioni 


Nello stesso tempo che questa grande concezione si realizzi, “W 


ie gli spetta nel movimento dei nostri porti, proper 
ма dell'industria e del commercio belga. 

Degli approcci cffettuati presso i nostri grandi esportatori e imp 

tatori N comprendono nella magy 

casi l'interesse che hanno ad appoggiare gli sforzi delle urga 

occupino di affari marittimi 

uno ehe tutti i belgi comprenderanno che la so 

nazionale nen può essere una vana pirola, ma ha bisogno di un j^ 

reciproco efficace ed effettivo, Solamente con l'unione di tutte le f 
no vincere la lotta contro gli egoismi stranieri e rendere le 

finitivo il raddrizzamento economico che si opera nella Nazione 


Che ne pensa l'ami (del Belgio) Inghilterra, le cui nav 
starebhero nei porti belgi a rappresentare in massima part 
l'aborrito egoismo straniero? 
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Collisione in rada 


Il Privy Council a Londra, presieduto da Lord Russel, 
accogliendo l'appello avanzato contro le decisioni del magistrato 
di primo grado e della Corte d'Appello di HongKong, ha rie- 
saminato il caso di una collisione intervenuta fra il piroscafo 
americano della « Dollar » President Jefferson е la motonave 
danese Afrîka nel dicembre del 1034. Entrambe le navi si tro- 
varono ad arrivare contemporaneamente nella rada di Hong 
Kong, ciascuna col pilota locale a bordo, l'americana prove- 
niente da Shanghai e la danese da Manilla; e la prima aveva 
avuto ordine dalla Capitaneria di dar fondo in uttesa che le 
venisse assegnato il posto per le operazioni. Accadde che il 
President Jefferson, manovrando per ancorare in prossimità 
dell'Afrika senza segnalare tempestivamente coi fischi regola- 
mentari una propria accostata, venne a collisione col danese 
che, dal canto suo in manovra allo stesso scopo, nulla fece per 
evitare il sinistro, del quale non avvertì che troppo tardi la 
possibilità imminente. Il supremo Magistrato inglese ha giu- 
dicato che entrambe le navi erano ugualmente da biasimare 
per negligenza nella manovra ed ha pertanto compensate le 
spese ed i danni di ciascuna, comprese quelle dei precedenti 
giudizi, ripartendo invece le spese di quest'ultimo appello su- 
premo in parti uguali fra il President Jefferson e l'Afrika. 


Collisione con draga rimorchiata 


Mentre risaliva il Tamigi il piroscafo inglese August Corts 
ritenne di poter evitare una draga a rimorchio ed il piroscafo 
Wilton che la seguiva а poca distanza scendendo il fiume, in 
ziando un'accostata opportuna, appoggiata dai regolari fischi 
di avvertimento, a circa soo metri dalla prima, nella presun- 
zione che, avvertita così la sua manovra, gli altri manovrassero 
dal canto loro in modo da eliminare pericoli: ciò che infatti 
venne attuato dal Wilton, ma non dalla draga, la quale pertanto, 
traversatasi sulla rotta dell' August Coris, ne fu investita. La 
draga pretendeva essere indennizzata delle avarie subite, ma il 
giudice Bucknill, chiamato a dirimere la vertenza, ha ritenuta 
pienamente giustificata la condotta del piroscafo investitore 
ed insufficiente il servizio di guardia esercitato sulla draga 
investita, che risultò non aver neppur governato nella scia dello 

so suo rimorchiatore. In base a tale suo avviso, non senza 
biasimare anche la condotta del rimorchiatore che avrebbe 
dovuto rallentare per lasciare il passo all’Augus! Corts, il Ma- 
gistrato ha assolto il piroscafo da ogni colpa e responsabilità 
per l'incidente gravando le spese di giustizia all'armatore 
della draga. 


Valore probatorio del giornale nautico e assistenza 


Il Tribunale di prima istanza cui era stata defcrita la ver 
tenza insorta fra la Società « Italia » armatrice del Viminale e 
la ditta « Lunardini » armatrice del rimorchiatore Roma che 
veva assistito in occasione di un suo incaglio entro il porto 
i Livorno al momento della partenza, aveva ammesso la So- 
cietà « Italia » al richiesto esperimento di prove per testi, rite- 
mendo insufficiente l'asserto del giornale nautico redatto dal 
capitano a stabilire le condizioni di pericolo nelle quali il Vimi- 
nale sarebbe venuto a trovarsi nelle circostanze; ed asserendo 
altresì che a giustificare una richiesta di compenso per assi 
stenza, il Roma dovesse provare di aver prestato servizi ccc. 
ionali, diversi dal semplice rimorchio. Contro tale sentenza 
interlocutoria era insorta la ditta  Lunardini » e la Corte 
d'Appello di Genova ha così dovuto interloquire nella sua tor- 
nata del 10 giugno 1959. Essa ha pertanto statuito che, essendo 
il giornale nautico un documento destinato a far prova contro 
il capitano, nulla vietava al capitano stesso od a chi per esso di 
contestarne l’asserto me 
trario; talchè nel caso specifico bene avev 


ze in con- 
fatto il magistrato 


di prima istanza ad ammettere la Società armatrice del Viminale 
alla dedotta prova intesa a negare che la nave si fosse trovata 
în quelle condizioni di pericolo che dapprima il capitano po- 
teva comunque aver giudicato sussistere, mentre a ragi 
duta egli poteva ben ritenere tali pericoli diversi o m 
0 maggiori di quanto asserito a giornale; e non poteva pertanto 
la « Lunardini » pretendere che il tribunale decidesse sul sen 
plice asserto del giornale nautico quando proprio chi l'avev 
scritto od il suo avente causa si offriva di provare il contrario. 
D'altro canto la Corte ha però ritenuto che l'asserto del ma- 
gistrato di prima istanza, che a costituire il diritto a compo 

ssistenza occorresse una dimostrazione di aver prestato 
eccezionali diversi e maggiori di quelli di rimorchio, 
fosse inesatto nel senso che anche il semplice rimorchio costi- 
tuisce opera di assistenza quando concorrano circostanze di 
pericolo per il rimorchiato o per altre navi che la posizione di 
quest'ultimo posse pregiudicare compreso il rimorchiatore 
stesso. Pertanto, se dalla dedotta prova per testi emergerà che 
veramente, come il giornale nautico asserisce, il Viminale si 
trovava in circostanze di pericolo, maggiore o minore, per sè 
stesso o per danni che potesse arrecare ad altri, il Roma avrà 
diritto a compenso di assistenza, in misura naturalmente pro- 
porzionata al pericolo stesso anche sc siasi limitato a rimor- 
chiare, mentre se la prova dovesse distruggere l'asserzione di 
pericolo scritto nel giornale sotto il momentaneo giudizio del 
capitano, l'operazione del Roma, non potrà essere considerata 
alla stregua di assistenza marittima. 


Discarica secondo l'uso del porto 


П giudice W. C. Coleman dell'U.S. District Court di Balti- 
mora ha data una interpretazione pratica alla consueta clausola 
dei Charter-Parties: « vessel should be discharged as customary 
With all dispatch for steamers » ed ai così detti « usi di porto ». 
Si trattava di una vertenza circa il computo delle stallie del 
piroscafo inglese Harlismere che aveva impiegato oltre dieci 
giorni per la discarica a banchina di zucchero greggio portato 
a Baltimora dalle Filippine. Risultava che il così detto «uso 
di porto » contemplava per tal genere di merce e di tale pro- 
venienza una media di 700 tonnellate per giorno lavorativo 
ed il ricevitore, mentre appoggiava là sua resistenza alla 

richiesta del capitano per controstallie sulla clausola suddetta 
del charter, eccepiva altresì che ad ogni modo se differenze 
dovessero risultare al riguardo la questione concerneva noleg- 
giatore e capitano, non già il ricevitore che effettuava la disca- 
rica, come sempre aveva fatto, al proprio pontile indifferen- 
temente per i piroscafi e velieri secondo l'uso locale. Il 
Magistrato ha ritenuto che nelle circostanze, trattandosi di 
piroscafo debitamente attrezzato e disposto per operare con 
moderni criteri, l'uso della discarica in ragione di zoo tonn 

non appariva ragionevole e quindi non poteva ritenersi come 
validamente vincolativo per il charter; e stabili che, ad ogni 
cosa avuto riguardo, nel porto di Baltimora la discarica d'uso 
dei piroscafi, per lo zucchero, doveva equamente stabilirsi in 
1.500 tonnellate per giorno lavorativo, ciò che nel caso speci- 
fico comporta sette giorni di stallie, feste e pioggia incluse; 

ha peraltro aggiunto che il danno derivante alla nave per 
una più lunga detenzione sotto scarico doveva essere provato, 
senza di che la clausola del charter doveva considerarsi come 
esonerativa dall'obbligo di pagamento di controstallie dato che 
le operazioni si erano svolte col ritmo di 700 tonnellate gior- 
naliere ab antiquo vigente nell'uso; cd ha riconosciuto che ad 
ogni modo, se non altro, doveva essere rifusa alla nave la 
maggior spesa di accosto al pontile sostenuta per i tre giorni 
di ritardo nelle operazioni. Ha poi nettamente escluso che 
di controstallie o indennizzi derivanti dall'interpretazione del 
charter potesse farsi carico al noleggiatore anzichè al ricevitore. 
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Definizione di nave da passeggeri 


Un litigio insorto fra gli eredi di un tale scomparso durante 
la navigazione da bordo del piroscafo misto Ayuruoca e la Com- 
pagnia dell'ussicurazione vita del disgraziato, presumibilmente 
caduto in mare durante la notte senza che alenno se ne av 
desse, ha dato modo al Tribunale di Commercio di Le Havre 
di precisare che cosa debba intendersi ai fini assicurativi e le- 
gali per « nave da passeggeri n. Infatti la polizza vita dello 
scomparso concerneva il caso di « morte per causa fortuita, vi 
lenta, nea ed indipendente dalla volontà dell'assicurato 
iare per mare su navi da passeggeri ». Il Ma- 
gistrato è stato d'avviso che nel caso concreto, mancando ogni 
efficace testimonianza sulla « involontarietà » della morte dello 
scomparso in mare che nessuno poteva asserire se era caduto 
O se si fosse gettato dal bordo, neppure la legge aveva autorità 
di imporre all'assicuratore il pagamento dell'indennizzo per una 
disgrazia soltanto presunta come tale. Ed ha inoltre aggiunto 
che ad ogni modo lo scomparso non era affatto in regola con le 
condizioni della sua polizza vita viaggiando su di un piroscafo 
che, pur seguendo una linea battuta da regolari servizi di navi 
essenzialmente dedite al trasporto passeggeri, trasportava inv 
normalmente del carico e solo in via accessoria alcuni passeg- 
geri, essendo del così detto tipo misto, ancorchè il viaggio si 
effettuasse con l'autorizzazione. dell'armatore e delle autorità 
marittime. TI Magistrato infatti ha statnito che il termine « nave 
du passeggeri » contemplato nella polizza assicurativa, definis 
unicamente le navi che fanno un servizio prevalentemente di 
passeggeri e su lince regolari come pubblici trasporti aventi d 
verse classi, Tale giudicato del 2 febbraio scorso avrà presimi- 
bilmente un seguito in sede di appello ovvio essendo che per tal 
modo i numerosi « liners » misti oggi adibiti da molte Compa 
gnie in ausilio od a complemento dei servizi dei propri bast 
menti da passeggeri, potrebbero essere seriamente pregiudicati 
da una tale restrittiva interpretazione della definizione di « nave 
da passeggeri v. 


Assistenza richiesta 


Il piroscafo Trujillo, trovatosi durante la navigazione in 
difficoltà al largo di Azemmours, aveva richiesto alla Capita- 
neria di Casablanca di inviargli un rimorchiatore che l'assi- 
stesse; ed infatti, d'accordo con l'agente del Trujillo, venne 
inviato, con la massima possibile sollecitudine in suo soccorso 
il rimorchiatore Phosphate, il quale però, giunto sul posto, 
trovò il piroscafo già al rimorchio del guardacoste Tassergal 
che, invitato da esso e dal capitano del Trujillo a cedergli il 
rimorchio, si rifiutò e volle portare a termine l'operazione giù 
occasionilmente assunta ed iniziata; talchè il rimorchiatore 
Phosphate, chiese un compenso di 8.500 franchi per l'opera- 
zione di assistenza cui era stato chiamato bench? non avesse 
potuto eseguirla, fondandosi per tal richiesta su di una ragio 
nevole maggiorazione della tariffa massima notturna per l'at- 
tuazione di un simile rimorchio. Il Trujillo offrì, dopo qualche 
resistenza, una somma di 4.000 franchi a tacitazione di ogni pre 
tesa ed il Tribunale, chiamato a decidere, concluse col ricono- 
scere equa una tale proposta, Ma in sede di appello la Corte 
di Rabat, nella sua tornata dell'ir dicembre 1030, ha ritenuto 
invece che la mancata assistenza del Phosphate, prontamente 
accorso alla chiamata su precise disposi; 
portuale e dall'agente, non menomava 
di compenso, acquisito con la richiesta stess 
tanto al fatto che il capitano aveva nel frattempo accettato i 
servizi del guardacoste е non aveva poi saputo liberarsene, era 
dovuta la circostanza che il Phosphale era rient 
portare assistenza alema: e pertanto, pur volendo tener conto 
che nella realtà il rimorchiatore non aveva avuto l'onere pas- 
sivo della richiesta ma non effettuata assistenza, ha giudicato 
che gli fosse dovnta È а notturna arrotondata in 
franchi 6.500 senz'altr orazione, benchè il fatto si fosse 
verificato e compiuto in pieno giorno. Pertanto l'armatore del 
Trujillo è stato condannato definitivamente al pagamento di 
quest'ultima somma e delle spese di causa. 


AGOSTO 1937 


Interpretazione di clausole contrattuali 


Il piroscafo francese Sybil aveva caricato, fra l'altro, una 
partita di vino in fusti destinata a Brest; ma all'arrivo in quel 
porto essendo scoppiato uno sciopero tra i lavoratori addetti 
alla discarica, dovette proseguire senza fare operazione c 
merce venne sbarcata a Rouen inoltrandola di là al ricevitore 
di Brest per mezzo di ferrovia. Insorse divergenza però circa 
la determinazione della parte che doveva sopportare l'onere 
di tale inoltro, in quanto l'anmatore del Sybil lo attribuiva alla 
merce, trattandosi della forza maggiore di uno sciopero, mentre 
il ricevitore sosteneva dovesse incombere alla nave in base alla 
cliusola di polizza che faceva obbligo ad essa di provveder 
a proprie spese all'inoltro a destino delle merci ch 
dovuto sbarcare comunque in altro porto. I giudici di prim 
istanza avevano seguito la tesi del ricevitore e la Corte d'Ap- 
pello, entrando nel merito della interpretazione da darsi alle 
clausole di polizza, aveva confermato in pieno la sentenza del 
‘Tribunale, Nella sua tornata del 23 febbraio ultimo la Corte 
di Cassazione parigina ha respinto il ricorso dell'armatore d: 
Sybil contro i precedenti giudizi sull'argomento, in ba 
principio che il giudizio del magistrato sulla interpretazione 
da darsi ad una clansola contrattuale o di polizza è incens 
rabile per sè stesso e che pertanto, quando non vi sia vii 
di forma procedo la Suprema Corte nè altri pu è 
deve entrare nel merito dell'interpretazione che la Corte d'Ap 
enza, di poter 

ament 


pello ha ritenuto, secondo sua scienza е cose 
dare alle condizoni stabilite dalla polizza che prati 


sostituisce il contratto di trasporto. 


Danno di merci spedite oltremare dall'interno 


ffidato ad um 
si ad nna sj 


Una ditta di Margny-les-Compiègne aveva а 
re 20 casse di cioccolata da consegn 
Algeri. Le casse, ginnte a Rouen per ferrovia, eran 

ate imbarcate sul piroscafo .lisme e all'arrivo di queste al 
Algeri la ricevitrice aveva fatto constatare regolarmente al pre 
stabilito commissario di avaria che il loro contenuto era per l 
maggior parte rovinato per essersi fuso im uma pasta informe s 
causa del calore. Lo spedizioniere che aveva provveduto, cone 
generalmente accade, anche alla assicurazione della merce in 
base alla proj invito alla ri 
fusione del danno, eceependo il vizio proprio della merce e 1 
forza maggiore in quanto il trasporto era stato ordinato ed efiet 
tuato nel colmo dell'estate ed adducendo inoltre un'attestazione 
del capitano dell’. lisne affermante che la merce cra st 
a bordo lontano dalle caldaie e dai locali di macchina 
banale prima e poi, con sua sentenza del novembre 
Corte d'Appello di Parigi, hanno però affermata la piena re 
sponsabilità dello spedizioniere assuntore del trasporto misto via 
terra e mare, assicurazione compresa, osservando: che mill 
provava essersi l'avaria verificata durante una parte piuttosto 
che durante l’altra del trasporto promiscuo, tanto più che nes 
suna osserva: isultava essere stata fatta da aleuno a Rouen 
në alla stazione ferroviaria di arrivo nè all'imbarco della merce 
il cui imballaggio esterno anche all'arrivo in Algeri appariva 
normale: che d'altronde risultava evidente essere l'avaria do 
vuta a alore, la quale peraltro non poteva со 

siderarsi come ragion di forza maggiore in quanto facilmente 
prevedibile ed ovviabile data la stagione del trasporto, mentre 
l'attestazione del capitano non poteva aver valore probativo in 
enza di regolare perizia sul buono stivaggio della merce il 
rrivo in Algeri; e che infine escluso il vizio proprio o di 
imballaggio, e mancando ogni fondamento all'invocata fors 
maggiore, l'assuntore del trasporto misto da una località interna 
ad un porto d'oltremare non poteva invocare aleuna ragione li- 
beratrice della sua diretta responsabilità per i danni subiti dall 
merce durante il trasporto stesso. 


spedizioni 


cliente 


polizza flottante, respinse ogni 


ne 


usa esterna di 
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Consistenza di tonnellaggio 1,000 Tonn, mt, 1 Re 
Lcid жырынан dit sula pro ro im ха 
s onnellaggin mondiale ha salito un muovo considerevole эки 
mpulso evidente delle costruzioni ed il rallentamento delle des 1 

oni поп lasciva alenn dulhio da proposito, m 


Superllus è andare ad elencare le ragioni ehe hanno portato ad an лат 
tale risultato: esse souo arcinote a tutti, ed anzi, con l'attuale ripresa 1928 178 
dei traffici, con il livello dei noli tanto alto, vi sarebbe piuttosto du 1929 m 
meravigliarsi che le costruzioni non sono maggiori; ed in effetti se i p 
cantieri non soffrissero dei vari i più vote in queste pagine ac- pon 
cennati, e se il timore che la ripresa sia di breve durata nou frenisse am 
alquanto gli entnsiismi degli armatori, oggi le statistiche delle costru Ad 
zioni e pur quelle della consistenza, annovererehbero tonnellazyi di gran 
lunga superiori a quelli che registrano. re 
Nella tabella a p » riproduciamo i dati della consistenza di ton- i 
nellaggio nei principali paesi marittimi del mondo dal 1914 al 1937: i Pin TY uc 
essi non ë tenuto conto delle navi di stazza lorda inferiore alle roo t TNT D n 


nellate, nè di velieri e chiatte, nè delle n 
tanto dei bastimenti marini a propulsi 
date al migliaio di tonn. sono ricavate dal Bollettino ann 
dell'Appendice statistica al Lloyd's Register Ho 


i dei Grandi Laghi, ma sol- Nella tabella sono compresi anche i velieri e le altre navi senza pro- 
arroton- — pulsione dei Grandi Laghi americani. 

per nazioni del tonmelluggio di navi senza propul- 
dallo specchio che segue 


La sudiivision 


Variazioni, — Ni 


а tabella che segue sono calcolate, per cinseuna 
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—102.000 Bo am + 100,000 +1810 laggio dei velieri puri. Quest'ultimo al 30 giugno 1937 
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pumao pzu azo +аы sasa pO 4 аза Le variazioni subite dalla consistenza di solî velieri dal 1930 ad oggi 
= la suddivisione fra le principali bandiere, sono qui appresso date 


partecipazioni delle varie bandiere alla cc 
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1939 esistevano ancora 9 velieri di stazza lorda supe 


riore alle 3 mila tonnellate; oggi il inmero di questo glorioso mviglio 


унаа x erre, — 1) tomnellaggio complessivo mondiale di velieri 
< chiatte, el in genere di navi senza propulsione meccanica non inferiori s ë ridotto a 6, ed i li o del tonnellaggio singolo è sceso 
a deo tonnellate di stazza lorda, ha continuato a ridursi, passando da dalle 3.400 alle 3.200 ta lorda. 

an. a 1014.55} tonn., com decremento di 40174 tonn, pari Per gli amni anteriori al 1919 non sî hanno, circa le navi senza pro- 


pulsione meccanica, cifre 
propulsione meccanica rap- dava di tal naviglio la « 
0%, del complessivo tomelliggio mondiale, e 


molto Figure dice 


ale anno il Lloyds 
lorada. 


L'attuale consistenza del naviglio senza 
presenta poco meno dell 


a una riduzione di circa 2.050.000 temm. rispetto al 30 gingno 1014 Navi per саамы Laon. — T tomnellaggio gl 
sire 6 milioni di tonn, (pari a circa 185%) rispetto alla stessa data — sione meccanica utilizzate sui Grandi Laghi degli Sta a 
al so giugno 393; risulta di circa 2.441289 tonn, st, 1, contro tonnellate 


m 


amento di questo tonnellaggio può seguirsi nel seguente sp 24714000 un anno addietro, L nio di questo tonnellaggio, dal 


chietto: l'ultimo anno anteguerra è il seguente: 
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Il tonnellagiio di velieri e ehiatte dei Grandi Lagh 
dosene la distinzione sul 

ate — comi 

tî senza propulsione mecca 


— come giù nce 
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Laghi e di quelle sen; 
Maggio mondiale esistente nel mondo al 
di stizza lorda 65.550, 

sito, Si è perta 
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ari a circa 8S 
Nello speech 
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le navi dei € 
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di gs51 tonn, di m. 
velieri e navi senza propulsione meecanica. 
Le nazioni che ham 
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ү tom), Italia (13:475 temi), là 
~S tonn), la Finlandia (67,602 tonn.) e la G 
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un decremento de 


132.26 tonn.), la Spagna (102.695 toni 
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Danimarca. 


Franca. .... 
Germania 2... 
Giappone 
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Malin. s + +. 
Norvegia 
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Stati Uniti 
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io registra 
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Anao 1490 Ton. sth difficoltà d'ottenere informazioni precise, le cifre vanno considerate cur 
1920 Denehieio d'inventario, 

ми Sc si considerano solo Je navi a propulsione meccanica (ivi сөнуге 
E anche quelle dei Grandi ) si osserva che dal 1914 al 1025 il ton 
тз cllaggio mondiale aumentò di tonn. 16.976. pari al 37. 

p uggiori incrementi furono registrati dalle Marine dei seguenti Parsi 
эз i Uniti d'Amer wo ton. d'aemento), (ушу 
1880 pone (2.112599 tonn.), It = tonni), Francia (1-395) tum 
p Olanda (1.110. ), memre la sola Marina che registrò wna ridi 


rinssentiva del Lloyd's, è 


nelk 


tiene conto del 
meccani 
giugno 10; 


ito un a 


etto seguente diamo, in cifre esatte, la consistenza. 
siva e quella di sole navi a prop 
па Laghi) dal 1914 al 19375 


лани mo 
di avi à pr 


теме di stazza lorda) 

45.01. 
mE 
62.395,73 
КЕ 
62:80:38 
С 
326732 
пулат 
66.407282 
ех 023.180€ 
88.722.801 
ticos tr 
po 
04.357.792 
mam 
КО) 
Dro 


i più forti incremen 
con aumento d 
{ба tonu, 


‚ fra le nazioni che 
rancia (con 
) e gli St 


non trovan- 
è stato 


iplessiva dei basti 


navi dei Grandi 
il complessivo tunnel 

ascende a tonn. 
503.643 alla stessa data del- 
mto di 1.221.351 tonn. 


di tne а propalsione mu 
TET 


"qe Ciren l'età d 


nno subito 
uzine di 
i Uniti d'America (es 

). Per la Russia, data 


was | 


gione fu la G con 212900 tomm. in met 


а consistenza mondiale è anc 


aumentata di 
Tb 1,6%) ed i Paesi che hanno maggiormente parie: 


orvegin. (aumento di 
Grecia (uic Пенин), Da Germania (922000 tem.) il Giappone (5553 
tonn.), i Domini britannici (ss tonni), l'Italia (243,00 tonn) e l 
Svezia (a tonn.). D'altra parte la йома marina degli Stati niu 
d'america s'è ridotta di tonn., quella del Regno Unito d 
tmn, la Francese di 170,000 tonn. e la Spagnola di gp. tone 
zio del secolo fino ad oggi la Motta mondiale a propal 
а È passita da адли, доу ton qp tonn. Le parteci 
‘consistenza totale пе аша 
flota marini; 


gno tan), la 


io le seguenti : Regno Unito so 
за; Norvegia з; Germania төл; Malia 2,7; Francia 4 
la 2,1. Soltanto il Regno Unito e la Germania hanno ridotto 
partecipazione lale, dal principio del see 
Vale la pena osservare che, nonostante l'ammirevole x 

condotto dalla Germania negli anni del dopognerra (di! 
flotta tedesca s'averebbe di 2.3 
aumentata di oz ta 

v» tonn, inferiore a quello che si registra 
la sua partecipazione alla consistenza mele. 


AA SAVI A PIOLULSIUNE MECCANICA, — Un con 
derevole anmento ha avuto luego in questi ultimi anni nel numer 
navi marine à propulsione meccanica di qe tonn. st. 1. ed ol 
1914 ve ne erano 3.6.8 ed oggi se ne contano 6,582 delle quali 76 dir 
20 mila tonnellate e 438 fra le ло € le 20 mila tonn, Delle 514 mii | 
oltre 10 mila tommellate esistenti nel mondo ben 231 battono baniet: 
britannica. 

Oltre m 
stenti nel mondo hanno s 

Nella categoria di sole motenavi esistenti se ne contano g 
puoi tonn. ed oltre, fra le quali 324 fra le 8 e le 10 mila tonnellate e 

ed oltre 


metà del numero complessivo di piroscafi e motonavi es 
assa Worda inferiore alle 1o tonnellate 


di navi di stazza lori уко e le бию tonnellate 

нофа jl maggior tonn comprendendo туд: 
pori al 27% eiren della totale consistenza mondiale 

Le navi di almeno 15 

*, del totale e del loro tonnellaggio complet 

n Bretagna ed Irlandi 


tonn. st. 1 


presentano sol 
oltre il 45% appartiene alla Marina della Gi 


lavi esistenti, si osserva che vi sono (al jo green 
) 2599 nayi, eon tonnellaggio medio di 2.229 tonn, st. l, ave 

nque anni e che il lessivo tonnellagzio rip 
della consistenza тозса e motonavi, Le 
avi di 25 аш ed oltre sono 9.470 cun un tonnellaggio medio di 13% 
tonn. st 


ал Т - Tonnellaggio (000 omessi) di stazza lorda di navi marine a propulsione meccanica esistenti nelle principali nazioni 
al 30 giugno dei vari anni dal 1914 al 1957 


| 
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Delle 1.238 navi di 
negli ultimi cinque anni. 
Le percen'nali di tonnellaggio d'età inferiore ai 5 anni rispetto alle 
consistenze nazionali totali, per i vari Paesi è la seguente 
7j, Tonpellagglo d'età inferiore ni 5 avui al 
D 


8 mila tonn. ed oltre, 217 sono state costruite 


gina degli avnì 


тен p "us Ti 0 
_ wa m m 
den 126 


"a us 
m 123 
wa na 
ГА 95 

эз 


Grecin 
Totale noi modo 


EE 
Touell. st. 


‘età, il 
tuali pel tonnel 


ha meno di 15 anni. Le corrispondenti percen- 
di tutte de altre bandiere messe insieme sono 
73 e di 34,7 rispettivamente. 


тич pi siccus, — Nel periodo considerato si è andato ancora ас 
centuando l'impulso del naviglio azionato da turbine a vapore e da mo- 
tori a combustione interna, mentre il tonnellaggio di navi mosse da 
macchine alternative a vapore ha continuato a ridursi ed im misura 
onsiderevole, 

Le cifre relative degli ultimi due 
dei Grandi Laghi) sono qui riassunte: 


nni (comprendenti a 


pe 
pm 

TO» 51502727 54.714.288 

олз m 12.200.509 

le mavi а rep mee DEMO CMD С 


È sono pertanto registrate le seguenti vari 
1036 e la stessa data del 1937: 


» giugno 


Aumento o riduzione 
Tom. st. 1 
ле altern, e turbine 
con sole turbine 

Totale nuvi con turbine 

Navi con macchine alternative 
Totale navi a vapore 

Motonavi 

Totale navi a propulsione meccanica 


236,050 


620178 
191.559 


+ 
+ 
uc 
" 


Ф 


Per navi con macchine alternative e turbine s'intendono quei piro- 
жай aventi apparato motore nel sistema combinato di motrice alter- 
iva e turb 
Nella tabe 


di scarico. 
a che segue diamo l'andamento dei tonnellaggi (com- 
ndi Laghi) relativi ai vari sistemi di propulsione 
riferimento anche al 1914 (in migliaia di tonnel- 


prese le 


ad og 
late di stazza lorda) : 


Navi eoa turbine 


Fç music | 
"oa marek. sole turbine | 
К 


эт 

mo эз E] 
Lwe өт ES 
1570 эло am 
170 $24 106 
n E 
їка 0.025 E 
їз 908 E 
зло эл» ГА 
247 930 “з 


N tonnellaggio delle rappresenta il 20,7% del complessivi 


tonnellaggio di navi a propulsione meccanica, Le più alte percentuali 
di motonavi, rispetto alle consistenze nazionali, sono detenute dai se 
guenti Paesi: Norvegia s60; Danimarca 18,75 Svezia 30,8; Olanda 38 

Le più basse percentuali sono della Grecia (0,7%), degli Stati Uniti 
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d'America (59%) e della Francia (n, 
una percentuale di motonavi pari al 2 
mondiale. 
pa 
smissione elettrica della potenza, siano i generatori 
trici a vapore oppure da motori a combustione interna, negli ulti 
due anni ha registrato una stasi: dalle 99 navi per 601.197 tonn, del 103 
SÌ È passati l'anno scorso a o) navi per @o43373 tom, e uel 1937 à t 
#7 tonnellate di stazza lorda Di queste unità, 39 per 
А0571 tomm. st. 1, appartengono agli Stati Uniti d'America. Dei grandi 
diners a propulsione elettrica, di oltre 20400 tonn, di stazza lorda, 5 sono 
2 degli Stati Uniti ed uno è francese. La nave più grande 
ndo a propulsione elettrica è il Normandie francese, 
Delle 29.524 navi a propulsione meccanica di roo tonn, ed oltre esi- 
stenti al 20 giugno 105 sono a doppia elica е rg a tre od a 
quattro propulsori. 


La Marina britannica ha 


Navi a ruote se ne costruiscono 
fluviali o lacustri, però ne © 
stazza lorda; al 36 giugno dell 
tonnellate. 


e solo per servizi 
tonnellate di 
per 246.790 


nno passato ne esistevano 3 


Cosmia, — Circa il tipo di combustibile usato nelle navi esi 
stenti, abbiamo — come sempre — compilato il segnente specchietto 
riussuntivo (in migliaia di tonnellate di stazza lorda) : 


nm 

төш. a 
Pironi а eamb. liquida LBO 266 
манахі зи бт 


Ты. mavi а comb. nido LSM 18 
Proses à сите ann а 
eller e өмнө 3*5 802 1,018 


“tale generale asao 100.00 зв 


Si deve osservare che non tutte le navi summenzionate a vapore 
con combustione a nafta bruciano sempre ed esclusivamente combu- 
stibile liquido, perchè molte di esse, e particolarmente quelle da carico, 
possono adoprare sia la mafia ehe il carbone e scelgono or l'uno or 
da dei vinggi cui sono adibite e dei prezzi relativi 

due tipi di combustibile. 
Dei 3.932 pirosenti a combustione Nquida per 19775821 tonn. st 
nel mondo, 791 per tonn, 5.0.596 sono registrate in Gi 
tonn. 7.782.576 negli Stati Uniti 


Navi cisteavi. — Le navi cisterna di almeno 1.000 tonnellate di stazza 
lorda sono 1.558 per complessive 0.957.140 tonn. st. L, delle quali 5.199.570 
‘di motonavi. Rispetto ad un anno 

addietro vi è st amento di So.382 tonn di piroscafi pari all'1,6 
ed aumento di 651,257 tonn. di motonavi puri al 10,7%. Nel complesso 
le navi cisterna esistenti in tutto il mondo e di stazza lorda non inferiore 
alle roo tonn., sono anmentate negli ultimi dodici mesi di 83 unità 
per tonn. st. L 761.719 pari all'8,3%. 

Esistono ancora 128.425 tonn, st. 1. di navi 
di nexo tonn lorde . 


isterma stazzanti meno 


Il tonnellaggio di navi cisterna dal mS ad oggi ha avuto il se- 
gueme andamenti 


Navi cisterna di almeno 1000 tom st 
A 


Amo Tonn. unit, medio Totale 
2 5.608 6.020.028 
1929 m 7.071.018 
1880 5.762 7.017.904 
К pon 3.550.141 
1082 po sonas 
E son ‘969.012 
зам 6.108 3:76.00 
19s 6.157 9.008.072 
L^] m 9.216.266 
1997 9.967.140 am 10.085.565 


TI tomnellaggio unitario medio delle pe 
continuo aumento. 
Gli Stati Uniti d'America posseggono 301 cisterne per 2.575.199 tonn., 
‘gno Unito ne ha 394 per 2.533.194 tonn., e la Norvegi 
1.856.250 tonn, st. 1 


Меге è, come si vede, in 


Prscussicer È NAVI PeR USI vS. — Le navi a propulsione mei 
Imeno 100 tonn. st. 1. dedite alla pesca în genere, comprese le bale- 
niere e le relative navi appoggio, sono passate, nel periodo considerato, 
da 789 tonn. con impulso di tonn. 31.115 pari a cire 


ggio a propulsione meccanica, non 
а in medo apprezzabile, avendo regi- 
strato un aumento di sole 3,019 tonn. pari al 0,75 per cento, 

Pure aumenti di entità trusemrabile hanno registrato i tonnellaggi 
complessivi delle navi traghetto e dei posicavi. Lo stesso dicasi per gii 
altri tipi speciali di navi a propulsione meccanici barche 
a vapore, batteli portuali e fluviali, pallegs 
alle autorità portuali e municipali. Le navi a ruote, come si è già sopra 
accennato, hanno registrato una leggera riduzione. 
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Nello specchietto che segue diamo la consistenza di questi particolari 
tipi di navi dal 1928 ad e 


^i dicere 
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[m 


[o — - — ms 
[PN = Z m Eyes 
[P - онаа amen 
wa nnns = жал 
mar 1.010.152 "ots 


таз rums u.a | Snc можа 

asa 1.050.080 зам зма этма ттш 
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me di consueto, l'opuscolo riassuntivo del 
« Lloyd's Register Book 1937-38 ж porta tma stitistica delle cosidette navi 
oceaniche a proprisione meccanici adatte al trasporto di carico generale 
edi pi cri: dm questa categoria vengono compresi tutti i pirescati 
e le motonavi a scafo metallico di almeno qoe ton. st. |, e età in 
genere non superiore аў 25 anni; ne sono però esclusi anche quei basti- 
menti che, par non avendo passati tal liue d'età, non siano in buon 
condizioni di navigabilità, mentre sene comprese quelle navi di oltre 
25 anni ma che possano ineora mumtenere una elevata velocità e siano 
ben conservate: sono infine eseluse le navi d mli Laghi, Ye navi 
cisterna e le unità speciili nom adatte al trasporto di carico general 
o di pass me oceanica, 
11 tonnellagu come sopra de 
ultimi due an 


e, per gli 


ма AUD glio 1937 
rim. at. è Tow А, pariri: 
10.817.970 10.781.090 
5.144.266 5.01385 
pen aasa 5а 

168,338 loss 


no КУЛ 
Lens 1.006.079 

lomo i. 
1.015.998 1.061.176 
Altri med 448 3:60.00 
tale 30:000. 128 30.000,80 


A noi i criteri secondo i g 
sempre sembrati tropp 
a riportare 


wli è fatta questa cla 
elastici © pico convincenti, siceli 
senza soffermarci troppo su di ess 


rere ма улы 
Maggio mondiale del 19: 
tanti variazioni avvenute nella distribuzio 
Ш 


п esistevano motonavi ed il tormellaggio a vapore am- 

montava a tonn., quello di tnn, 6.707.000 tomm, st. 1 

Da tale anno il naviglio à. propulsione n 
milioni di tennel 


‘a dopo il 1916, e la 
nbedue da consid 
rarsi come dirette conseguenze iella guerra mondiale, i più important 

avvenuti nelle fotte delle varie mazioni durame i detti 
tonnellageio di velieri e chiatte britam 
(quasi tutto di chiatte) e di quello norvegese 
tonnellageio britannico a propnl- 
sione meccanica dli to › circa ed immento delle altre fl 
ercantili a propulsione me nelle misure seguenti: Giappone 
volte, Grecia s; volte, Norvegia 46 volte, Italia 45 volte, Olanda 
3 volte 
Nel caso dell'Italia si deve 
kamenite tutte le attivi 
rico, il cui ari 
Trieste 


da jene a Re tonn. 


T cont che essa ha ereditato pre 
те del defnnto Impero Хачо аца 
meentrate a 


osi Xu, 1936 — И nuovo e Re 
anche de statistiche delle perdite di бовец 
mi dal 1013 al 1936 inelnsi, Tali statistiche, à differ 
alla consistenza di tmnelliggio, si riferiscono all's 
o al gr dicembre. 

j che riguarda M perdite per sinistre «i nota la forte ridu- 
zione della percentuale di perdite registrata nell'ultimo: quinquennio 
in confronto a quella dei cinque anni precedenti la guerra mondiale 
perdita media annuale di navi a propelstone meccanica nel periodo. 

35 rappresenta solo iJ 0,52 per cento del tonnellaggio medio esi 
sieme, mentre nel rota ver esempio, la media delle perdie fu dell 
per cento. A parte il progresso effettuatosi nei mezzi ili comunicazione 
© di sicurezza, queste cifre smie pure fortemente influenzate dalla gran 
massa di naviglio che fra il тоза ed il 1035 è rimasta in disan 
avuto variazioni fortissime di anm in anno: 

cn minimo aumo di 87737 tmn. ed un 
Tee tonn. Fra il 1915 ed il 2020 praticamente le demoli- 


> come d'uso ri- 
dti quelle 


mel periodo 1015-1011 si chi 
massimo di 
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zioni furono тише, essendosi avuta 
circa, Nel 1957 si demulirumn 7; n., nel 1922 bem. 31300, WL 
1423 tonn, ossi dopo tale anno il tonnellaggio demolito annual 

antenne sempre ad un alte livello, solo escluso l'inmo 1927. Dal ij; 

E fi no nel quale furono supera 
lioni; dupo tale anno di massima selezione, il tonnellaggio dem 
tito è andato di anno in anno ridi 
del 1036 rappresentano una cifra rispettabile, questa è 
circa inferiore alla media seghi ulmî cinque ammi e 

a del decennio 1927-46, 

ү tonnellaggio demolito nel decennio 1027 
lioni oj. tonn, rappresenta una media annua del]'r 
tomnellagyio melis esistente, Se a questo si aguiuni 

perduto per sinistri nello «tese peril, di 3.793.000 tant, 19 perrer 
tuale annua di naviglio adio e perduto (esclusi i velieri e le mv 
senza propulsione) si mantiene inferiore al 2,5%, del tonnellaggio meli 
esistente, 

Le maggiori quete di d 
dite dalle segmenti Mari 
сапа (U, 
francese con tonn. 


media annua di 1050 taa, 


seppur le 995011 tan 
165.0 tam. 


il топлен 


molizioni nell'ultimo de 
Uritamiica con tenu, zs. circa, am 
М.) marina con tom, 1905000, italiana con tonn. 

tesh tann. 66.60, giapponese o 


Attività delle costruzioni 


B) uscito in questi giorni ib Rollettino trimestrale del «tinis 
Register of Shipping» relativo alle attività delle cestrüZioni maai 
mercantili. nel secondo trin 

Osserviam má U 
tra de quali quella delle motemasi in costrizione nei cantieri gulis 
che sono ammentate di 2.320 tonn, in conseguenza dei più esatti ip 
freezamenti sulle quattro, апаш quali sono ora riportate per 
oem wam, di stazza denda оқа v piroscafi turchi «ono sue 
Fettiticati da а tro giù in conruzione nei Danz 
Frantic passano da 1.415 а 4 j Je tre motonavi in eanet 
in Estonia ila 625 a 522 tonn, Troviamo inoltre nei cantieri эпи 
7 navi per iae temm, che non erano state mui prima d'ora seen 
nè compaiono fra gli impostamenti, mentre le cifre relative alle es 

dei шеп} austriaci Jasciano un po' dubbiosi sulla loro ttem) 

in conseguenza delle rettifiche di eni sopra, correta k 

però faciam osservare che le statistiche sul twine 
laie ultimato, dii noi elaborate, non qualrano erm esattezza арт 
per il fantasma delle costrizioni ungheresi: comunque. abbiamo g 
altra volta detto che esse vanno considerate come approssimative 

Ciò premesso passiamo al consueto esame delle statistiche, le qı 
rilevano wm generale impulso delle costruzioni contempari 
mente un rino di lavorazione inadeguato rispetto 
cantiere, conseguenza della penoria di mater 
d'opera speciali 


узуу к PERCE — Nej die specchietti che seguono dim 
in valore assoluto ed in percentuale, le variazioni subite dalle attivi 
rispetto al trimestre precedente, al secondo 
sato ed alla m rale del 1936: 


Iw fron 
ipto al 
OTER 
Корени alla sedia tri 


Vor im corso Tmpestin. 
anam + 227.97 
Forns зын 

"UA FAIS + 202.136 


Ju peecentunte 


Үш + + 310 
TEY +m +93 
Ja media trim. 16 + 416 2 
TOSSA т cosmezione p отисака siste — Nelle $: 
per aan tonnellate di stazza lorda in costruzione în tutto il meni 


clusa la Russia dalla quale il Lloyd's men ri 
sono comprese anehe le unità la cui costruzime è sospesa: il tend 
litio corrispondente, da vari trimestri va oscillando fra limiti nha 
vamente vasti, tuttavia resta sempre nel complesso di proporzioni n 
deste, Inoltre si deve osservare che oggi le unità sospese rummet 
tali solo per brevi periodi e per erse dalla difficoltà di 
trovare impiego alle nuove costrazion 

Nello specchietto che segue diamo l'andamento del tinell 
sospeso dal 1932 (umo nel quale il < Llovd'e Register » iniziò k 
pubblicazione) fino wl egi, e quello del tonne'lageio in en 
lavorazione, dedotto sottraendo dalla cifra del tonnellagggio in cam 
quella delle navi sospese 


omologato fn T Я 
ever шї төөдө e esi, Praed ° 
Тош, мы, 
Media trimestrale 1992 
Media trimestrale 1953 
Media trimestrale 1954 элй. 
Media trimestrale f vane 
Media trimestrale fü n 
1° irimcstre 1935 1.519.554 
20 trimestre « veia 
a trimestre ç m 
4° trimestre » laa 
1° trimestre 1917 Е 


trimestre + зема 
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Il tonnellaggio in effettiva lavorazione è quindi aumentato negli 
vitimi tre mesi di tonn. st. L 423.127 pari al 16,85 per cento. 

17 Bollettino del Lloyd's precisa che le costruzioni sospese sono rr 
e precisamente: 4 piroscafi per 9.40 tonn, e 7 motonavi per 8.679 tonn. 
Nei cantieri della Gran Bretagna ed Irlanda sono fermi due piroscafi 
per o tonn. A queste cifre andrebbero probabilmente aggiunte le 
navi in costruzione nella Spagna, almeno parte di esse, chè per le 
attuali condizioni politiche spagnole par siano 
quasi tuti fermi. Comunque il Lloyd's dichiara nel sno Bollettino che 
dalla Spagna non si hanno notizie dettagliate, 


ente à quanto facciamo per 
Itri elementi statistici sulle costruzioni, diamo nella tabella se- 
suddivisione del naviglio ultimato secondo 


n 
Danimarca sms 4 mae 
Domini brit = a de 
Francia = = 3 wm 
no um m nu] 

a8 ammo к шю 

1 wo > = 

Jugoslavia < =- å wo 
Norvegia s á sm s зю 
Olanda 1 a» м an 
Portogallo - = 1° 158 
Regno Unito юзе мз юлт 
Spagna эю = 
Stati Uniti 2 i80 к ыа 
Svezia 1 ° mam 
Totale si amo xem 


Le somme, ато già aceennato, 
sopradette anomalie riscontrate nelle statistiche delle costruzioni in 
corso e degli impostanw 

I cantieri italiani hanno conse 
da 150 tonnellate, costruito ad Ancona, e ben 
ranno altre navi anche nel terzo trimestre dell 


io unicamente un rimorchiatore 
difficilmente consegne» 


Sumivisiose rr nost, — Nell'ordine di successione dei principali 
paesi costruttori, per ciò che riguarda il tomnellaggio in cantiere, si 
nota l'inversione dei posti fra Olanda e Stati Uniti, i qual 
in quarta posizione, ed il salto in avanti fatto dall'italia, 
la Francia ed il Belgio, sale dal decimo all'ottavo posto a Mn 
stanza dalla Danimarca, mentre il Relgio cade dal nono nl tredicesimo 
posto e la Norvegia è superata dai Domini britannici e dallo Stato 
libero di Danzi il seguente 
Giappone, Si la, Svezia 
Danzica nici, Norvegia, Belgio, Spagna, Finlandia, Une 
sería Austria, Jugoslavia, a, Portogallo e Turchi 

stabi 


omenti: la Germania ha naturale, subito dopo 


passare la Svezia e l'Italia; solo Regno Unito, Stati Uniti e Francia 
hanno mantennto lo stesso posto nella successione, che si presenta 
segue: Regno Unito, Germania, Giappone, Stati Uniti, Svezia 
Danimarca, Olanda, Domini, Francia, Norvegia, Danzica, Belgio, 
Austria e Jugoslavia. 

Nei vari si ha in ordine: Regno Unito, Germani 
Olanda, Stati Uniti, Svezia, Danimarca, Francia, Belgio, Danzici ў 
Norvegia, Domini britannici, Argentina, Austria, Portogallo ed Estonia. 

Nelle consegne l'ordine è il seguente: Regno Unit», Germania, 


Giappone, . Stati U rea, Francia, Belgio, 
Norvegia, Austria ni Britannici, Portogallo, Spagna, Italia ¢ 
Jugoslavia. 


Navi cistasi, — Il naviglio di navi cisterna in costrazione ed in al- 
ento in tutto il mondo [Russia esclusa) è aumentato rispetto al 
31 marzo scorso, di 10 nità per 45.774 tonnellate di stazza lorda, pari 
ul 66% circa; esso rappresenta il 25,5% del complessivo tonnellaggi 
mercantile in cantiere nel mondo, mentre alla fine del primo trimestre 


tale percentnale era del 28,19, ed al 32 dicembre 1936 del 38,9%. In 
tali compati, come nelle statistiche tutte di questo paragrafo, sono com- 
prese soltanto le navi cisterna di almeno 1.00 tonnellate di stazza lor 


L'andamento della costruzione di navi cisterna, dal тоза a tutt'oggi, 
è stato il seguent 


Tomnellaggio di navi cisterna d'almeno 1000 tonn. in costruzione 


7 Motonavi Tou Топ н. 
Tom.sbl Tonn.st.1. "sub Tonn, a. K. Tonn. st, 1. 
Media trimestrale 1992 47.146 зз “(BIO CARES 7.078 
Media trimestrale 1033 [Cm 


Media trimestrale 1834 элю ал 207501 
Media trimestrale 1925, suas юз зәли 
Media trimestrale 1936 ТИТЕ 
1° trimestre 1015 aa 02 dues 
— О. MSS ая aane 
3° trimestre ss — mns 
4° trimestre Lr 
1 trimestre [m 
3" trimestre жа бл 
3° trimestre mso 65236 
4° trimestre LE 

eire тл emm 
2° trimestre ©з mo 


macchina a vapore 
a fino а 


zione del 


dal quale pares 


in questo tipo 


anni or sono che il vapore fosse stato definitivamente soppiantato 

motore a combusti н partecipa dei piroscafi 

è però sempre dovuti in massima parte alle costruzi сапе, 
Notevole è lazione del tonnellaggio uni „їз quale 


tuttavia non è tale da poter definire una veri e propria tendenza, chè 
anzi attualmente le preferenze degli armatori — e non soltanto in fatto 
di petroliere — sono più che mai per le grosse portate. 

La suddivisione per nazioni costruttrici e per tipo di propulsione 
delle navi cisterna d'almeno 1 tonnellate di stazza lorda, in costru- 
zione ed allestimento in tutto il mondo al зо giugno 1937 


l'Inghilterra, mentre Olanda e Danimarca sono cadute per lasciare il «Lloyd's Register» ln seguente: 
[eresse T emer imposti nei F аан RN Танна rra 
ine z ғ] ate) Toma | Mie | Moi | = 


тазаа | Man [V 


Tank Ne тып Ñ 


Argentina. . . | — 12460 
Austria | = e| 
Belgio EG nonam 


Danimarea ` ` 6.900 15 mots 


П 
Danzica | | 4 19900, а mass 
(9 senso: ma 


Domini Brit 


DEVE 
22.650! a] momo 
NI 181.209 м qnos 
- | sa (138.720 
s =, — 
ПЕ 


Spagna 
Stati Uniti 
Turchia 

Unghe 


Francia 
Germania 

Giappone (59 156-145 29 кшт 
Talia |- вто 
Jugoslavia 12 вю - 
Norvegia |; . |18 ISO Н 1295 
Olanda | 7 влш 70 масом 
Portogallo . . | 1, oes 


Toru [зи 


Firmen | Motonavi Vele eh 


Ted s Pal ra 
ag Fa Ps De 
аю з аз) С 
а vm 
Z 3 mam || але 

| 

Zoo wam | 1| кш 
m ш mami a om 
T anam 2| eam 
ЧЕ 
РЕ 

НЕЕ 
Бк" арс š 
Z 's| zam | 
Z m muni 


үзмө s mem | 
ази | 47 тл | 
Bem | 


| | 
телә о Билан [rio atq iz X | EX PEDES 
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Attività delle costruzioni navali mercantili nei principali 


esi marittimi dal 1925 ad oggi 


LENIN NM LM 


Damia Domini brit; F 


Anno e trimestre Danima 


Benni 


Tonnellaggio in costruzione 


Media trim, 1925 | MED o SLM | 1.5 | 16.000 | ca Tos) mías | палив | now 
+ юш 40.209 їз: 15/400 | 140.993 | 170,020 тыю soso мз в. 
+ 02 ют 80.408 | (410589 | 20723 142M ay. 
` 1 gi | (87/304 SSIS | nee | 13205 ан. 
` lode) зав enol 20/5471 140408 эт 
2o 0 | 107000 Moro 188,359 220 


sam nw E 
"e D ато эжее 
200801 | sas | лез 1.43),82/ 41.040 | 128659 | 73.000 P 
їз» oo| TAD тэм oso SEDE | 100.550 NS эю 
LOCI 
MGSH | злото | 173.781 | 128.16 өзи 220.595 12.220 10.15 ics 


1 loen| мзш iam] masa ти Tei zam | wam | уют Saam їшап Mme аа 
КЕЧЕТ элт | me е TOW eim ыт тте жыр а а авта өзө 
l l ton | mom Улы | wen w. mas өз: юзю | зш DOM 15298 HOME эмт 
11 tou | orso уыз | 112.077 me пыз 100057 юш эт mob MM | 56/207 зам 
1 l ius «am эзи | dns эю жыз мт зла Мм пму шю vn 

tino | mas iam! send Ts. "on mew о көз amsa 6048 | июн пая 2000 

к» | 5505 Пава | 10,558 | 317.053 | 130002 | 25/500 Meis) Mules ok юты 192/750 ол Lat 

та | nie | тез sm | ws | юзи | 10285 | шов Rom? ati. 00275 | 126250 | 11562 LN 

мю | s205 зун) | ли | аязы | узи | 3.04 Moss | msn | 28,199 мы | nro | nsa гк 

кш | 75.50 алта | боят; мсл | 206,016 | 36/150 | 19/152 | 150.850 | на. 23,913 | IM | 121.706 баю 2007 

1937 | 92.075 11.155 | TRATO | 352.938 | 240.723 | 42.400 | 38.004 | 201,468 | 1.014.458 | 23.770 159,350 | 112.050 ' 56.247 | 245138 

Tonnellaggio impostato 

LIE зз | a| 5-9 алы Gom ae изв dam 
nt wm nam ЕТ или чие | 26201 злу мыз SS ку mom 25 
Doigm ues] m 1251050 | deum 20,028 | 2745 AS Wim o m эо em 
1 1 юз Gum " Wan зе Wo эш эт MM) dan mm 100 
1 | man юл» | 40.251 | Xm бзш quam шш dide eon mano veo 
A E Ee ке А Aaa. | wam) mm, эзш али "ta 
Doa nmm m| aum To» | 181950 ise озю Eoo, e | sns иза n 
Dole, aw) m] аз Tm mam! ase rus) saw) тшш dan аз ню 
Doiom| sm) б si эм» зз | zwr) апа шап i ds nae m 
1 l om жоп лю жїз nam өш soo пзю nem м mos эю 
Dol 1oss | mom sos) que лез | ens 2623 | 72| залю meen sem Pr 
lom moms вш їлп uso ыта won| sow anws) caes алш эмо ию 
P^ nam Tee | ш тшм san мап | mino аз | плю азе 
шю озю во in mom | юзю — itt жыт маю P 
Wa was) nae тзн asw | mam — wem as) = mao | өлө, 

иш max sao) domo P no | mms — пум xam nn 

wmo 30:25 | аж | sani Ave | 11,015 | озы зална | she — zm лю nese 

1057 | 52.000 | өю 29.500 101-852 | 194.230 | 35.300 юли | төз — oS sois w 


Tonnellaggio varato 
Media trim 1925 18.017 | 2018 


[DES mass v» mae nam nsu ә 


— ЖЕР = вазо | 30235 | dan эе» 2x2 IsPR oms хз їззю nso ms 
1 l 1027 шоо qam 7.562 | qnas | 724 we s aan] зина SS сыы мй cen sau 
o 2 dans | мез өзө зз 2034 ыо ию 2,600 Jum | 2003 22/630 | 20728 о 4.708 sù 

1 l ym | maa | тиз кзз Gam | rae nsa ow | wesw өлө qoe жазп азы te 


+ > 1910 | s| ase | oes 29229 | 61,380 wmon emo enam os| soo qn 


lol mm am| aro) Yan mam mon иле am| эт ram snm Маш | metto эн mer 
» s өр) sen «б 1,190 22325 | 20.200 11,800 im 6.558 40.940 2.38) 35,800 | 10.750 н тм 
Dolgm| ss s| sino) вов mim Vn amo rens mam 
Dol ms sa| ым ime] озм man Som Lilo лз шш 
DOD mm | мам аю] im] юзе юзю кт m xm ези 
+ e юв AM | 5.007 1.560 9,802. 04.005 2.80 ано meno 38511 
himet | sao | | — | mas som эю | m| пш non 
C" | 35.50 | wam $a | юзю Ma Wow] am mam mam 
‘ume nie | "sxo | Ses отит Xxo| "aw | iso | этет — | а юзе 
tono | dice | sum sam | wan | пеша со | вот | mum | жш — | eam ыз 
trimestre 1937 | mam — 1.820 | 08,398 | Baas) — saw | »2| SO — 35.36 — 29.890 
TU | amos | so»| Sia | ЧСИ тат aa | гю — | wan. vam 
Tonnellaggio ultimal 
Media tim. PES | SSN | элт! таз: 20755 | M0 | Gam] wan) ош asw | Gea4n| — | илт san 
vU im | tto S| шн зи sam | nan] sow | san уыз neme| vm! mae| was 
vil HAT (6289 ув na мзш їз woe ram жм; pwal iae] dom | Wen 
i или | sam) We | Ram | LOTO | e| 1205) Mosa) жез mows пэн 
` за dm ттан | as | ara| маз 630 | soe mam] ‘sas | тзп 
ИЕ, Mam | 553 | man| өы | 2406 | тзн азе изе eos | osm | am хм 
Н mao mo) oo юл тазе] өш mas) smol mas Wm | oana nm 
EE эз mel nm o| ave | asa | mas озн zws) mam | reni 1620 | 1023 
> изи иы. tw. Gom | “im | Mam| зз: zooo жш Greta | asmo ош nene элө me 
e: EU I 1,914 | 27,918 | 48,70 | 20,0% 5.025 7,000 їн? Wosa) 3.79 э! 21.312 bl 
1 l tano. nio ум | rae | wal som dian] exe| зап mon mso) w| mer] xc» doe 
de trimestre 19% | 23.260 qs 15.880 — 0,520 | 1295 | — зато 12.48 IBS) — | 10.96 23.302 зт 
e wasl - уза moe | Cm | quas тшк Xn gnam | a| wm um 
TO. mes mam юш | ion soin | son | son | mem | 2020 | ann Sow 0780 riw 
eo 1 m| mass mw ат | wee | au | узю won acu mnes ECIS OM 
итешеп | 20500 | wam| U | sm | woe | nam| — | rmi шм mom Wm Nam | уз 
т + OF | mawo) — 2.450 | өле | SLS9 | GLO, o, мм] WO | gens зө | 3680 (nes 
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тукан 2 Le cost per i Grunli Laghi desi Stati Uniti d'America, 
EF Tons, st. t 8 somo progres lo nel secondo trimestre, essendo. passate dalle 
rentia C Unità per rrr] temm. del gr marzo a 9 m per qne tonn. al 
Danimarca. [d H эз giugno, Delle o unità, s per gym umi, hanno propulsione а vapore 
Danzica 15.000) 2 © le altre 4 per xo» tomi. sono motomavi 
Diui наш. 8 Nessnn piroscafo con scafo in legno si registra in costruzione nel 
a MN dn wm ir ton Cini чис а залим di psi алты di 
LN i Bi И onn nici, 2 da бү tomm. in Estonia, + 4 
Je m n la gio umn, fa svezia; semo de stesse 
Sppe a = a w oq no melle stititiche del trimestre precedente, 
Soin EDS 5 шш з алю Anecnise wis — Anche da potenza complessiva degli api 
Tonle m ааш & SE ® E moori їп costruzione ed in corso di montaggio a Tordo, 
Жар trimestre, è Stmentito v nella quasi identica misura del теа 
e che vi del nai in cantiere, Questa volta però, al contrario di quante 


e che, quindi, se i cantieri avessero | 
imtraici, il suddetto tonnellageio in 

tonnellate, Sta di fate che m 
quelle passate dai gı uppi petroliferi, preved 


novi con consegne a lunghi termini. 
STAZZA шта DELLE XAG N сактаи, — Se non si tiene conto d 
velieri e delle ebüete, le 770, navi a propulsione n Ni 


552454 tonnellate ili stazza forda im costruzione, sono così sudili 
A seconda del tonnellagido di stag; 198 piroscafi e 215 motoni 

meno di zow tonn. st. Li YŠ pirical e 33 motonavi fra 2400 € 3.001 
tonn, ; 62 piroscafi e 57 motonavi fra qase е 5099 tonn; 36 piroscafi 
е до motonavi fra 6420 e 7.999 temi 13 piroscafi e 35 motonavi fra 
Sawo е олуу) tonm..; 2 piroscafi e 28 motonavi fra rowo € 11.990 tom. 

3 piroscafi e 5 motonavi fra 5000 e 10.099 tonn.i 4 piroscafi e 2 moto: 
avi fra osi e 24099 tonn.; f piroscafo e 3 motonavi fra e 
20.999 tonn. ; 3 piroscati fra pwwo e 3499 ton; 1 piroacafo di ole 
qoo tonnellate. 


, durante il trimestre im esame 
postale due navi a motore per 35.30 tonnellate di stazza 
cioè il transatlantico svedese Stockholm da circa 28.0 tonn 
e 21 nodi di velocità, impostato a Monfalcone il 10 aprile e la motonave 
da passeggeri norvegese della « Bergen Newcastle Line » da 7.50 tonn, 
impostata, pure a Monfalcone, il 19 apri 
Mame wm rimorchiatore da 150 tonnellate di 
ма lorda e Gu cavalli indicati di potenza, e due motonavi per 
ono queste le prime due lananiere Raub IT e Ramb IU, 
di er пиш. Pana e 17 nedi , scese in mare dal cantiere di Monfal- 
cone e dal Ramb 1 
gemella delle precedenti, già varata dal cantiere Ansaldo di Genov 
Sestri, non è compresa nelle statistiche del secondo trimestre perel 
il suo varo è avvenuto il 22 luglio. 
Di mavi consegnate non se пе conti 
туз tonnellate cui è dianzi accennato 
Riuniti » di Ancon 


Tra i vari compare s 


su 


ззо tonn, di sturza lorda e pr 
Tuna, 2 mot 

жопу Vacuum » 
st. L. costruita. per co 
Londra; il transatlantico svel ae tomm. e da moto 
|. delle quali è detto più sopra. 


Ai mostri ea e però una notevole mole di n 
jalmente ma ancora da impostare, Più precisamente: le 
tre motocisterne da 1, ate dalla eA 
rispettivamente ai Cantie 
termo; le due motocisterme da ciren rre tmn, st L ognuna com- 
messe in aprile al Cantiere di Monfalcone rispettivamente dalla e Stan- 
dard ОЙ Co.» di New Jersey e dalla « Socony Vacuum Oil Co.» di 
New York; nna motocisterna da 4.100 tonnellate dw. ordinata nel mese 
di giugno dal gruppo e Shell» ai CRDA. e che verrà probabilmente 
truita а Моп сопе, ed infine due altre motocisterne da circa 12 
tonn.. dw, ordinate nel mese di luglio ai C. R. D.A, dall'armato 
«Achille Lauro» di Napoli, navi che saranno impostate a Trieste dal 


isterne, solo escluso quello 
della unità commessa dal Gruppo Shell, che sarà fornito dalla « Werk- 
spoor» olandese, verranno ntti costruiti in Italia, Due navi della 
A.G.LP, avrano motori Fiat, l'altra motori C.R.D.A. - Suler costruiti 
alla Fabbrica di e гел э; le due unità americane saranno 
munite di motori Fiat, come del resto tutte le cisterne costruite în 
Italia per conto del Gruppo e Standard s; pure motori Fiat avremo 
infine le due navi recentemente ordinate da « A. Lauro» 


Уил, ct, NAVI DEI c 
gresso della costrazio ica, ha solito 
una bastata d 1 nayun 
in cantiere pressoché alto stesso livello di tre mesi addietro: 46 uni 
contro sr navi per sra tmn, a fine mi 
mele nna unità in legno per 125 tonn. in costru- 
zione nei Domini britannici. Gli impostamenti, i vari e le consegne 
sono invece notevolmente aumentati. 


AND AG комп IN LANA. — H proe 
di navi senza propulsione mecca 


reso, essendo rimasto il tonnelliggio di › 


i era verificato durante il primo trimestre dell'anno, «i constata che 
1 maggiore impulso va sseritto alle macchine a sapere e più speci 
mente alle turbine. 


Nello specchietto seguente sono date in riassumo le variszio 
үте, nel 2° semestre dell'anno in corso, nella potenza totale d. 
tipi prineipali di macchine marime in lavorazione nel mondo (Russi 


esclusa) 

эмы ADD Variazione . 
Macchine alternative MP, I. 303.10 +e + 160 
Turbine a vapore HP. A, 088-055 + isti — +20 
Totale macch. a vapore HP. laus — im. 
Motori a comb. int. — HP. L inu + 185 
Totale genera не + + 9A 


La suddivisione per paesi costruttori è data dalla t 


hella che se 


Macchine a vapore Motor 
Paese di alternative ‘turbina a comb» nterna s Toe 
peor N Hd Ns 
Belgio ыо < <. = 7 mam т 
Danimarea = = = x 
Danzica = = MS 1 
Domini bel. 5 4439 -o Д 
E í ыш о: 
as aneo 0O 23565 и mo 
Giappone 52 76710 mo өю OL 38.205 
Malia 1 = = E] 186.500 
Norvega n = = ` aan 
Olanda 1 ї\ м» ш 198.62 
Regno Unito dt m излә 105 
Spagna 3 1 sm з 
Stati Unit оз m 
Svezia 2 و‎ E 
Svizzera = = mo mae 
Totale озм GOBLIIO 105 зл» 910 LASLOM 


cavalli indi 
а statistica in 


In Italia v'è aumento di 8 apparati motore per 77. 

i: ci sembra però che si sia incorsi, nella seprariport 

un piccolo errore, non essendosi tenu 

ti HP ind. è ormai montata a bi 

già consegnato. Errore d'altra porte di ben poco 
L'andamento della costruzione di 

(eselusa la Russia], dal 1035 al 


ine marine in tutte il mondi 
rivelato dal seguente specchietto 


тз 2 [К 
тз млн Ex 

боюн малы 1440086 

‚+ mm vanas 
` mi тэк 

Fine 1° trim, юш 1.725.095 
ere o tawan 
„т ®» 2.156.400 
£. ° эзиз 
2.540.010 


Fine 19 trim. Io? 


Aasman КҮ; 


La potenza complessiva degli apparati motore à combustione interna 
in costruzione al 3o iim la più alta ehe si sia mai registrat 
Un impulso considerevolissimo ha avuto la potenza unitari 
apparati motore im eoms 
mente per | 


media 
per tutti i tpi di macchi 
acchine а turbina, 


la stazza lonla media 
ma in misura assai m 
volente. salito per 


delle ivi in costruzione è amm 
more sicchè il rapporto fra i due clementi 
sium 


ere una delle più alte quote mai toccate 
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Potenza unitaria media de . mum Ww NOTIZIARIO ITALIANO 


in contrurione ed in corsa di montaggio а bordo "AYIA Pim. medi 


Масев alt, Turbine — Motoria 
a vapore a vapore comb. imt, — Totale 
HP HPA nn 


Capitano Francesco Solari 


il meme che il Destino fa valuto dare al + Marinai Tenete » 
Media tri ner элә — l5 stirpe mella guerra in aito fra civiltà e Dolori 
. » n fra luce ашата di vita di opere e di progresso e tenebra ferme dì 
` omo A morte, dli distrazione e di abbrurimento, 
"M wo 3 Franeesen Solari, oscuro e modesto capitano chiayarese, fino 
< < smo а ieri ignorato fuor della breve cerchia degli amici dei collegri, che ape 
e» mae s prezzi buone e mite prima ancora che le «ne oine 
= noso ш qualit mito della paramtela che egli fraterna 
31s aus o meme utaya com Ta sua iint vità materiale e morale, i 
* n 2 improvvisamente assurto al va sacro simbolo, 
E à delle virt e dello spirito di suerificio dell 
- n B particolarmente di quella ehe, al par 
js 1 selat perchè più modesta e più intens 
Fine te inim. t diana vita letta sul mare per il bene a" ri, per la Patria e per L 
xO چ‎ la mariner 


delle < carrere n. Nel momento stesso nel quas 
Tessin selvaggia ed ingiustificabile faceva Мите in 
a morte й capitano del piroscafo da carico M. 
Francesco Solari — come il Mite Ignoto ehe por ha avuto un 
personalità sua — restava vonsierato quille sinhe am 

Э stesso più grande e pi puro in quanto avulso da oeni denote 
terreno e quindi più alto) del Marinaio Malian, sintesi ds deva 
il dovere, questo ë Я maggior titolo di 
mo di mare, può e deve acciri 


[2 
+” 


Манна в 


эк мама ах GE, Le costruzioni destinate a 
prendere Ja atria di un paese diversu di quelle nel quale seno 


write hanne un por accresciuto la loro partecipazione rispetto al glo» 


bale sonnellazgio in cantiere nel meomlo Кейки» роодо раке, RD e Mene кис 
mese Totale in costruzione tn costruzione per alri paesi Terra dove è nato, della а mella quale è cresciuto. 
di cazione Tones È м Vom. s > чан 


DI vero plebe 


idi reverente è sinvero көтөн che ha clan 


[o = mel lontane ospedale d” Veeri, tutti gh ital 

Danimarca snas del eapite del Mongol abluttato dall Smpeotente ra ven 
Dansi KESI che Pha accompagnata attraverso le azzurre segue del Mediterrine 
Domim hit 20,000 sila swa Dave Stessi, che l'ha accolta а Genova e Pha seguita fune 
Francia ти il motro orientate della grande sia Morea, rievocatrice id legioni nur 
Germania Е ciami verso la gloria sventare, fino alla T 
Giappone ma mo, mi la manifesti ime deste viri 

[o 


jante delle ecirrette» 


assise 


Ret ado II varo del "Vittorio Veneto, e del “Littorio, 


Spagna ЖЛ] 1 è due corazzate Viloria Venclo e Pilorio, esponenti delta ries 

sin Uniti m = potenza dana «ur mari, simboli della ferrea volontà del mostre 

Svezia gem n polo di difendere comte chiemque il posto comquistato nel m 

Altri paesi d esempio palese della geld dei nostri tecnici, della capacità 
aa Wo ce m lavoratori italiani, sene scese iu mare Taglio ed il 


spetivamente dal Cont 
Mv va-Sestri 

МИ ambedue í vari ha 
Ja Regina In 
imo da donne sel pop 
due cantieri 


è Sa Mano, di Trieste e 


Hanno registrate lammento percem 
mama, e 1 


и Dritummet, mentre si seno ridotte in percent 
vetere svelesi, Nelle altre nazioni non si nene g 


assistito le Loro Ma 
el ambi de navi son 
^ megli di anziani eid 


stà HE Re Imperator 
stie tenme a lotte 
semplari lavoratori de 


Crassier per, а RS eiste ar sanis » — Le cifre sopra 


riportite, dale quali sono escluse le mayi starzanti di oo tonn. 

nonché le costruzioni eseguite m Rusa Paese dal quale non si Wnpostomentó di una: patroliera 
ere informazioni attendibili —, comprendono 375 navi In ee 

mellate di stazza lorda, pari al 61 per cento cirea del il Contier 

totale, in е Saito la sorveglianza degli ispettori del a Lloyd's pate 3а anave cisterna da reser tonnellate d 

Register of Shipping » e più precisamente; 223 avi per луд бу ems ыйл denda e 13 modi di velocità in servizio, гїл nelo scorso di 

тейге di stazza lordo pari а circa SS per cento del complessivo ton- cembre dilla ААЫР, E! questa la prima delle tre unità della AULE 
i scali del Regno Unito) in costrazione in Gran Bretagna impostata, 

Irlanda, e 10 navi per es ass летне аце negli altri puesi 


ne della recente visita del Capo del Governo a Palem 
della Società < Cantieri Navali Rimmu » W 


per 1 


Ordinazione di due motocisterne 


MERCATO DELLE NAVI L'Armatore < Achille Lauron di Napoli ha acquistati 


di benemerenza di fronte alla Nazione, ordinando 
mese di Ingli, 

aniti dell Adriatic 
x тити» ancora con precisione le caratteristiche di quest 

есе, per pubblicare la consueta — mni; sappiamo soltanto che avranno wna portata lorda di circa ti 
mo pertanto fimandirla a' pros- temmellate e una velocità in servizio a pieno cirico prossima ai + noli 


tiro moriva 
mella seconda metè 


due grosse е vela 


mavi cisterna aí Ca 


Il Diagramma “Kellock „ 


Cin Ло spazio, in que 
ista mensile de 


simo numero, unitami rassegna dell'andamento del — L'apparne motore iae Maori Pit» d 
mercato delle navi mel corn dle semestre. prin ed avrà una 
Nevenneremo soltanto che wie iP Diagramma Kellock pubbli Le due navi, da ewi ë ahua 


cato dal ç Fairplay m, Ù prezzo di mercato della nave da carien tipo, da — Cantiere di Monfalcone — notoriamente specializzato e rune 
nelle die, muova € pronta per Ta consegna, al 1° Inglio scorso di navi cisterna — verranno impostate al Cantiere «Sun Mons di 
‘mentre il prezzo di costruzione della stessa nave È Trieste e saranno consegnate, pare, entro 18% mesi. H loro prezzo s 


era dli Le 


v sterline: il primo eorris ti per en. ашата intorno ab 25 milioni db lire per emi unità. 

тема dw., Й secondo a Lee. Li se. Aal, S per tenn, dw Sono ced eique petroliere di alta ckise che, nel giro dš pihi 
M primo genio i1 prezzo di mercato e quello di costruzione ewin mesi, vengono commesse dall'armamento mizionate а} nostri center 

leyan in S pila enne, pari a Lei, 10 e S scellini а tonn. dw le altre tre, di caratteristiche generali апае a quelle delle due ma 
TE piroscafo da Qro tomi, dw. di ipo medio, hà тп prezzo di eos test? ordinate, furono commesse аЛа fine dell'anno scorso dalla AP 


1 fine 


ШЕ 


di Cimier 


le 15 sterline a яш. dw, contr Lost. 
Ling. 10 e в scel, al 1° e Log 8 
jı gime dell'anno passato, Ordinazione estera 


Malone, di Getiova-Sestri e di D'alern 


Vni piroscafo tipo standard «Aa O w + (Sase tomi, dw. rea del 

1018-29) viene contrattato sulla base di sau à fore sterline mentre Tu'altra motonave cisterna è stata recentemente commessa aj 4 Cit 

a fine 1930 era venduto al prezzo di aza a gago sterline. tieri Riuniti dell*Miraticn < dall'urmamento estero, Kosa è dš dnes 
TD riale dei valori navali prosegue quindi senza soluzioni di eon- sioni minori delle ultime u tipo strappate dalla n 

ШОП) industria mavale alla concorrenza internazionale, avendo una porti 


AGO: 


TO 1937 
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plesi, E' stata commessa dal Gruppo necessario al'inquadramento della Mostra alla quale i Governo di 
unità aggiudicate ai cantieri olandesi. | Norvegia annette carattere preminentemente mercantile 

we misurerà 339 piedi in langliezza fra le perpendicolari € Те giornate di propaganda fnternazionale 

4676” in larghezza fuori ossature, e verrà munita di un motore originale volontà della Fiera del Levante di contribuire a migliorare i rapporti 

я due tempi, su 6 cilindri avente alesaggio di so mm. — della con gli altri Stati, sta infine l'iniziativa delle Giornate di 

' e corsa dei pistoni di 1.100 mm, e capace di sviluppare in regime nor- inda estera con la quale si offre l'ambiente della Fiera stessa, 

male 1.610 cavalli asse a 135 giri per minuto: la corrispondente pres e se occorre anche quello della città di Bari, alle Nazioni che ne vo 

sione media indicata nei ci'imdri sa . per em. q. o profittare per l'attuazione di quelle iniziative che riterranno più 

moscenza delle oro risorse, delle loro Del- 

dei tesori della loro arte, eec. Benemerenze, queste 


A dimostrare la ferma 


Il 2° Congresso Nazionale della Stampa Tecnica 


In altra parte di questo fascicolo pubblichiamo un articolo sni di 
cipali problem stampa tecnica trattati nel Il Congresso Мал ipii dell'economia corporativa è la decisione di 
della Stampa Tecnica tenutosi a Roma fra i 19 ed il 2: giugno scorso. organizzazione e nel suo funzionamento i lavoratori 
Diamo qui un breve riassunte dei lavori svolti durante il Congresso. Perchè comprendano e valutino l'importanza e í rischi del processo 
L'inangurazione del Convegno è stata fatta il 19 gingno, presso b — produttivo e distributivo e, nel contempo, il valido contribu che essi 
Circolo della Su n dal Ministro Alfieri, presidente. L'orga- Tossono portare al migliore andamento dell'uno e dell'altro. 


lezze natur: 


certo di notevole valore; ma ciò dimostra Îa piena aderenza della Fiera 
del Levante 


nizzazione, oltreché i persi La partecipazione dell'Austria, — N Governo Austrine 

nalità, è stata curat. Ing Segretario — dš partecipare anche quest'anno uffici Ta Manifest 

Generale. mella seduta inaugurale, in nome stica barese. I! Ministero del Commercio e del Traffico ha ulterior- 
del e den ica, Ha mente comunicato al Presidente del 


risposto ad entrambi, precisando i compiti dell'Asse Kod 
Ministro Alfieri. Il ar giugno, sotto Ja presidenza dell'Ing. Colica, si 
è svolta la discussione de presentate dallo stesso Ing. Colica, — csemplifi 
dal Prof. Dott. Roberto Tremelloni, dal Dott, Ugo Angelilli, dal P dli relazioni 
Ferruccio Palazzi, dal Rag. Stefano Pinelli, da Aristide Beretti 
A. Donà Dalle Rose e V. Crea, da Luigi Barzetti, da 
Gemelli, dal Prof. Dott. Guglielmo Tagliacarne, dall 
Arnene. 

A conclusione delle discussioni sono stati emessi alcuni w 
dei quali ha avuto immedi 
chiusura, presieduta dall'On. Gi 
accordi stabiliti per l'unione del 
al Sindacato Nar. Fi dei 

T congressisti hanno visitato i Musei Capitolini e — durante una 
gita ai Laghi romani — la Città Cinematografica. AI Congresso et 

messa una Mostra stampa tecnica, alle 
Nazionale presso PE. cura del Dott. Anton 


la sviluppo della tecnica industrie e una vasti 
ume della produzione austrinca in rapporto alla possibilità 
economiche e mercantili 
La Mostra del Libro e della Stampa Universilaria. 
il G. U, E, di Bari ha deciso di organis 
diterranci, ina Mostra del Libro e della 
Universitaria; iniziativa questa; apr ino da S.H 
‘gretario del Partito. La Mostra, oltre a quanto riguarda l'attività 
degli universitari e dei giovani in genere che 
am i prenderà anche i saggi 
alima della Stampa t dell'ope rtistica gion 
ti, del quale esa costituirà risultati Littori nei Litioriali dell'Anno XV» рте 
otto, 


cità dei traffici 


ne in quanto nella seduta di 


ielmot 
Ass. 


i film a passo 
conferenze s problemi del momento ed altre m. 
plete, 


La Mostra delle ico una Mostra che va detta 
го « modernissimo ». Si tria di un padiglione a s che mon 
di attrarre folle di interessati © di visitatori, Quello che 
alla juta l’ingeguosità moderna, specie in Italia, abbia 
La Fiera del Levante aputo trarre a beneficio dell'abbigliamento, d oda e dell'industria, 
fittirsi T'irrequieto tramestio del Š ammirevole, oltre che vantaggionissima. Si aggiungano le lavora: 
quartiere. fieristico, 1 inquadrars le numerose e varie zioni del cocco, del sisal, del kapok e di altre fibre vegetali di somn 
iniziative dalle quali il programma della manifestazione va traendo il importanza. Tutte queste lavora: i € tutti questi prodotti avranno E 
sto volto definitivo. Eco un altro elenco di interessanti segnalazioni Пого Mostri al completo, così da poter dare le più ampie 
“mie sed و‎ ный ا‎ дүк ый esame € di contrattazioni. Infatti, oltre à quanto comcs 
La partecifizione tffclale della Norergla C. Secondo notixie che metto, sarum notevolmente campionati 1 prodotti che 
giungono da Bergen, il Governo Norvegese continua a svolgere nel anche le industrie e cioé: corde e cordami per la marineria 
ih idoneo e amorevole ambiente la organizazione della l'industria olenrin e tanti altri. 
alla Fiera del Levante alla quale vuol dare quest'anno partico La Mostra delle Forniture d'Ufficto. — Tali import 
salto, Epperlanto, presso la Direzione della Pesca si è avuta, nei giorni ture formeranno am pa 
scorsi, una importante riunione. Alla stesso sono intervengti: gli segue gli scippi. dell 
борошо di pesce d il signor Normann Birkeland, il nizzazione straordinaria 
Direttore Carl Rasmus en della Ditta A. S Johan C Martens e C (la perfetta 
più grande Casa esporlatrice della Norvegia di wlio di fegato di mer. — nuovi proble 
{пел} un esportatore della Ditta + Trameparteur Gustav Erichsen + ed — pariranmo tutt 
il Segretario della Dire Pesca, sig. Heitmann, D presenti, a trici, contabili, come di impianti e di macchine per indirizzi, tipi di 
termine della discussi contituiti In Comitato per la Fiera archivi metallici, di mobili di ufficio in legno © metallo, di macchine 
di Bari e їп tale vest tutto d materiale рет scrivere di ogni qualità 


'odisco. 


Nella fer 


ntissim 
glione a së, ed è giusto perchè oggi I 
vita moderna. L'ufficio di oggi è uma orga 
mente evoluta, perchè basata su razionalità 
e i progressi meccanici sono andati sempre proponendo 


IL VARO DELLA MOTONAVE BANANIERA “RAMB IV” A TRIESTE 


mr я + 


La nave sullo scalo del Cantiere < San Marco » di Trieste poco prima del varo e subito dopo essere scesa in mare. 
Si osservano le afümate forme prodiere della nave con il carateristico bulbo. 


AGOSTO тозу 
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NOTIZIARIO ESTERO 


Competenza penale in caso di collisione 


to alte disenssioni ed alle trattative che per molti anni sono 
te von la parievipazione del « Bureau International du Tra- 
enza di diritto maritimo, convocata dal Comitato inter- 
nazionile marittimo, ha, nel corso della 198 sessione tenuti 
IS al эз maggio ultimo, adottato senza opposizione um progetto di con 
venzione internazionale destinta a regolare là questione dell 
tenza penale in materia d'accidesti di navigazione Ta 
concerne la protezione degli ufficiali mercantili poiché si tratta d 
minare il paese al quale spe li perseguire a tite 
une o di-eiprinare l'ufficiale v altra persona responsa ile in caso di cul- 
listone o d'altro necidente di nav e 


La Conferenza di diritto mari timo doveva esaminare nn progetto 
prelin convenzione preparato in gingno dello scorso anne dalla 
mitato interna marittimo e presentato dal- 


Tole avanprogetto tendeva à ridurre il mu- 
muere dei precessi in eso di eol'isaome in alto mare limitindo le pinri- 
«dizioni competenti a quelle della legge della lamdiera o della legge per 
le dell'ufüeiile responsabile ; escludeva così ogni atra gioriatizion 
Dasma sulla nazionalità delle vittime della collisione. Esso inoltre pre- 
е di confisca, sequestro o ritenuta della nave da 

rità locali ed ammetteva pure un verte numero di de 
campo d'appiteizione della convenzione per ciò che 

di guerra, 


riguarda le mavi ( 
La conferenza, tenendo specialmente с 


nto delle proposte fatte dalla 
portanti modifica mi a que- 
ssa ha esteso il campo d'applicazione del progetto 
stri avvennti in alto mere, ha limitato le giurisdizioni com- 
petenti a quelle della sola lege della bandiera, ha posto le stesse basi 
come principio ato ad ispirare le soluzioni ad intervenire quando «i 
tratti l'accidenti e rritoriali, infine ha modii 
a delle navi da parte 
ppresso la el che prevedeva delle 
i bastimen, la quale eva ormai 


delle autorità locati 
deroghe in favore di determi 
più ragio 

Il provetto di convenzione che è sinto 
Conferenza È stato steso, sotto riserv 
tenore seguente 


m definitiva adottato dalla 
di moslificazin 


vigazione in 


essere per- 
lello Stato 


seguito a titolo penale o disciplinare che 
del quale la nave portava la Demlicra al 
altro acciden 


Ar, 2. — Le alte 
vane diritto istituire d 
nelle loro aeque territoria 


ti, senza abbandonare il loro so- 
mi penoli per reati penali commessi 
7 ү smo d'iccordo nell'ammettere che il prin 
ipio contenuto nell'art. 1 sia seguito in pratica quando la collisione o 
altro accidente abbia Tango nelle neque territoriali di uno Stato diverso 
da quello del quale bate la bandier: 


Art. 3. — Nel caso previsto dall'art. 1, alenn sequestro o rite 
della naye potrà essere ordinata, neppure per le misure d'istruzione, 
i che non siamo quelle ilel Paese del quale 14 move batte 14 bane 


Queso progetto di convenzione sarà sottomesso per la fi 
una conferenza diplomatica di plenipotenzia 
modo a dore una suluzi 
чий all'affare del Lots (eol 
agosto 1929) ed alla sentenza resa a 
Giustizia internazionate w 
negli ambienti mariti 
rina mercunti'e. Si ricorderà ehe fu FAS ociuzione 
ufficiali della Marina mercantile che, nel 19:5; 
internazionali per limitare le azioni penali in caso di collisione in alto 
шге; nel туду la Commissione paritaria marittima del e Imre » emise 
il vato che la questione fosse risolta dil BLT. im collaborazione e 
il Comitato maritimo internazionale. Quest'iitimo elaborò nel 10, 
тоза Un progetto preliminare che fu soltomesso alla 13* Conferenz 
diritto marittimo, tenuta ) nell'agosto dell'anno 2953. Ma que 
Conferenza si limitò rioluzione in materia e riny 
problema per vn nuovo e itato marittimo intern: 
È in segnito a tale nuove ° la 198 Co 
della questione ed ha portato alle dell 
(da w Informations Sociales» del 


CANADA 
" Canadian S/S Lines, 


La < Canadian Steamship Lines Lid. » di Montreal, che è, ottrecchè 
amatrice di 29 piroscafi fra emi 16 da passeggeri, anche proprietaria di 
banchine e docks, ha contimato anche nel туз ad impimeuare il già 
pinue lottino di passività accumulate in lungli anni di tenace e pro 
fieno Y 


AGOSTO 1037 


Gli introiti soon stati di doll. 9.134.180 (dei quali doll 
dovuti all'esercizio della navigazione), le spese di doll, 8.133.457, sicchi 
la gestione si chiwderelbe con un profitto di doll. 1.300.722, етине 
di Circa seo dollari a quello del 1938. Senonehè gli obbligazioni 
pretendono doll. 1.499.200 d'interessi, e le proprietà vogliono essere an 
mortizzate per dell. 1.464.482: il risaltito ne Ë che il bell'utile di ci 
sopra si trasforma im un deficit. di dollari (650460 (doll. rrt; 
nel 1935), che, agginnto al deficit di dell. 7.443.331 riportato, permette 
di ri conto la perdita netta di dollari 9.103.191 
Decisamente l'industria marittima non ha fortuna nel grin Domini 
britannico Ma non sembra che i buoni azionisti e ereditori della Siti 
же ne rendano conto, visto che essi im gennaio scorso hanno approva 
un piano di ri che dà una bella tosatura û debiti € per 
dite e rimette iei. Le operazioni effettuate sono om- 
чапегети ai risultati principali: il capitale pre 
le passi da doll. 15 milioni al 6^, a dell. 12.492.500 al ss, 
ordinario da di IL 3.391.5 ө; 1 debito alias 
arr. le riserve da 747 
iss mila dollari, le altre voci im passivo dn doll. 4.362.838 n doll. 1.00. 
ТЇ deficit scompare, la flotta e le proprietà sono svalutate da doll 
А a dell, 40.654.653, ed il fondo ammortamenti а sua volta sir 
duce da do depositi e consumi «lg: 
2.081.647 (rispetto Y). le altre attività, compresi 
wli investi 5 а 257.017 dollari, 
Non si può giudicare se dope la riorganizzazione le finanze del 
à simo veramente samate o se si tratti soltanto d'nn rinvio dle 
tracollo, poichè in Bilancio ci si è Den guardati dal dare una dettag 
specificazione della valutazione delle diverse proprietà: ma, соз mi 
esempi che si hanno in Canada sugli investimenti marittimi, si è tatt 
a considerare con uni certi commiserazione coloro che impiegherant 
i loro risparmi nella risanata Società, se pur se ne troverà qualkuno 


GIAPPONE 
L'assemblea della “Nippon Yusen Kaisha , 


ata a Tekva Pussemblea generale 
dal Signor N 


n io 
semestrale della < 
Ohtani. 

1l presidente ha prima fatto un rh san viae del 
Veseretrio semestrale terminito il 31 marzo ultimo, cserevio che hi dio 
in cifra tonda, un utile net di yen 7.168.000, ири aver provredutv alli 
normale dotazione al fondo di riserva statutaria e dopo aver accanto 
ven spas per il deprezzame: e delle altre proprie 
1 riporto dal precedente esercizio ammont poe 
riiye un totale di ven guste, che di utilizzare m 
modi sei posce alle riserve le п š milioni ad om fene 
Ñ riserva speciale destinata alli svalutazi lla Motta, ser 

per la distribuzione di un dividendo alle azioni ordinarie, it f 
del all'anno, ven 2. rimandare a movo conto. 
particolare interesse sono poi le dichiarazioni e le considerazioni 
del Presidente sull'andimento degli affari marittimi in tutto il mond 
ed ancor più quelli sulla guerra aperta che l'armamento e la stamp 
maritima del Regn 6 stanno conducendo contro Ta M 

rechulerle le vie dell 

a sono notev 
meli per merci (fatta cecezione per i proventi del servizio om 
l'Australia, pel quale si era in attesa del recente accordo di scambi com 

fra i due Paesi) hanno avuto forte impulso, grazie alla ripresi 
fen men ta dalla espansione ile interno 
goli, ed alla conseguente maggior domanda di tonnellaggio; a ul 
ripresa ha contribuito anche il Giappone in particolar medo nelle impor 
tazioni. Nemmeno il traffico cinese ha fitto eccezione, dato che Гаман, 
lante raccolto e la staluilizzazione monetaria hanno determina'o in tal 
Paese un aun 

GI introiti derivanti dal trasporto di passeggeri h avuto mhe 
riore impulso e per lo sviluppo del turismo diretto in Giappone e per 
a crescente popolarità che va acquistando Ja N. Y. К. nel pubblico vac 
giunte interbazionale per la bontà dei suoi servizi, Ai vantaggi der 

ti dalla ripresa degli scambi d'uontini e di merci, per 1a a mer 
cantile nipponica si aggiungono quelli dovuti al cambio monetari» 
nentate, come inevitabile conseguenza del 
generale rialzo dei prezzi dei combnstibili, delle provviste, dei consumi 
vari, e dell'anmento iei salari. Tuttavia i! Pres appresso la pre 

el poter affermare che, mercè i eri'eri di seven: 
te norma del Consiglio di Amministrazione, b 
segnire gli utili eni è sopra accennata, im 


pian Yusen Kaisha э, presies 


4v da 


Le spese sono pur'esse 


трак 
più che 
Dopo li ga ie econom 
torno al 1932, si deliteó all'orizzonte dei (ra 
siva ripresa che negli mtinti mesi è andata aecen 
richiesta di mae per le amdustrie pesanti ed i deficienti rae 
europei e nordamericani, hanno erento una eccezionale richiesta di ire 
Ja quite, da nn lato ha ridato impiego rimuneratico alla gran paru ih 
naviglio prima disarmato, dall'altro Irt provocati wn rapido e sosti 
ө dei noli, sia a viaggio che à tempo, con evidente sollievo per 

е armatoriale. 


Se e quante un tale stato di cose sia desinat a durare non si pi 
edl anzi una tale incertezza è fonte di gravi preven 
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zioni nell'ambiente marittimo. Infatti, mu 
marittime beneficiano del risveglio dei traffici e degli affari, dall'altro si 
vede persistere in tutto il mondo il più spinto spirito di nazionalismo 
economico, gli effetti deleterei del quale potrebbero în breve tempo eapo- 
volgere l'attuale situazione di prosperità e far ritornare le attività mar - 
mure in una nuova crisi 

ina mercantile giapponese parte 
lille migliora"e condizioni dei traffici, 
d'esportazione del Giappone ë 
entacuato nei p ndo vom arriere doganali pres- 
wie insormontabili, ma anche che essa Marina è da qualche tipo 
fatta segno ail attacchi ingiustificati e che si vanno studi ndo mezzi 
їое) per ostacolarne lo sviluppi e l'esistenza, 


tre da un lato le aziende 


al momento 
on si deve 


minaccia di emanare altrimenti un'apposita legislazione resti 
dei più eminenti magnati dell'industria armatoriale britanni 
perio a dichi he, ne l'interesse della Marina mer- 
canile ingle e impegnata n а е per l'India, quest'ultima do 
уге sfruttare la sua ca ‘acquisto per cercare di reggiungere 
un accordo navale restrittivo nei rapporti col 
Una idea assai stravagante par che vada diffondendosi negli ambienti 
marittimi britannici, che cioè le marine estere sovvenziona"e sotto qu 
i forma dii rispettivi governi dovrebbero essere danneggiate ass 
gettandone le navi a tasse speciali ogniqualvolta approdissero in porti 
dell'Impero britanico. gomo indubbiamente engine 
riguardanti 'a portata e gli scopi delle sovven 
i, im linea di fatto, sono molto inferiori a quelle 
i compresa l'Inghilterra, e più 
Specialmente dagli Stati Uniti, dalla Francia e Фа ан 
Y quanto pare esistono gravi errori nel valutare la portata dell'espan 
sione marittima giapponese verificazasi con l'ausilio dello ө scrap and 
build » (nell'adozione del quale il Giappone precedette gli altri Paesi), 
el anche nel valutare le situazioni relative delle Marine giapponese e 
inglese nel traffico indiano, Menni punti essenziali di questa controversia 
gono stati chiariti recentemente in тта lucida esposizione dal rappresen- 
tante dell'Associazione Armatori giapponesi, Signor Takeo Saito, la qual 
coma non ha impedi il rinnovarsi delle critiche più malevole 
all'indirizzo della Marina giapponese, per ragioni rimaste inesplicabili. 
Dopo aver detto che il tempo non gli avrebbe consentito d'intratte 
ssi più a Inngo sull'argomento, il Presidente ha dichiarato che, in 
vista delle lorriere dogana in vigore e potenziali, atte ai ostacolare 1e 
attività maritime e commi ie e del peri 
йа ad essere i dirigenti della Compa- 
mbe una responsabili grave ed onerosa nell'adempiere 
o di guidare l'azione della Società, la quale rappresenta la più 
c azienda arma se, Mello es'endere il suo raggio 
di operazioni, nel miglio là Motta ete,, in armena con le 
direttive politiche ed ‘he tracciate dal Governo. E' quindi più 
che mui necessario e < la politica tradizionale, intesa a salva 
iuardare sopratntto la sallezza finanziaria della Società, per modo da 
consentirle di affrontare q evenienza, К” appunto inspirandosi a 
tali principi prulenziali che il Consiglio ha proposto di 
munerazione del capitale al 6%, annuo e di accantonare 5 milioni di ven 
per la costituzione di una nuova riserva dest 
mente la Rotta. 


GRECIA 
Ricerche petrolifere 


Secondo recenti notizie ginnte ad Alexamdrompolis da Tavri, i son= 
daggi ivi eseguiti dalla Società < Rauterkrantz » continuano attiva» 
mente e si estendono a diverse località della regione: i nuovi sondaggi 
hanno già raggiunto i 250 metri di profondità e saranno spinti entro 
poche settimane a seo metri, Le relazioni sono tutte inspirate ad un 
grande ottimismo e lo stesso rappresentan'e del Ministero dell'Econo- 
mia Nazionale, signor Tsakanas, che è tornato a metà giugno ad Atene 
dopo essersi reso conto del proseguimento dei lavori di sondaggio e di 
ricerca presso Tavri, pare che si sia dichiarato convinto dell’esistenza, 
nel sottosuolo, del prezioso liquido, 


Accordi commerciali 


TI Ministro degli Affari Esteri greco, ha dato istruzioni al signor Sis- 
siano, Plenipotenziurio a Washington, perchè presenti al governo 
canadese delle nuove proposte per la conclisione d'un accordo commer- 
2 е che le proposte si asino su una 

ù delle importazioni greche dal 


ciale fra la Grecia ed il Canada, Pi 
pa 


percentuale d'espartazior 
Canada. 

T] Ministro dell'Economia Nazionale ha deciso di proporre un nuove 
accordo commerciale di clearing fra la Grecia e l'Albania, quello 
mente in vigore avendo dato risultati assai svantaggiosi pel commercio 
greco d'esportazione, 

embra che i! Governo ellenico sia prossimo ad esaminare la possi- 
bilità di riprendere le trattative col Governo bulgaro per Ta regolazione 
delle questioni rimaste in sospeso, sebbene da più parti si sostenga 
essere questo il momento meno propizio per la ripresa di contatto col 
Governo in merito ai problemi economici insoluti 
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INGHILTERRA 


"Royal Mail Lines , 


Le finanze della « Royal M 
assestandosi, tanto che gi 


il Lines » pare che vadano rapidamente 
pel secondo anno gli azionisti ricevono un 
dividendo, anzi, mentre nel 1935 ebbero il ggi, per l'esercizio 1930 il 
dividendo è salito al зб, pur avendo, li oculatissimi e prudentiesimi 
mimistratori, provveduto ad ammortamenti e ad аксизии нен alle 
riserve più che normali 
Compagnia sorse al principio del 1932 în seguito al fallimento ed 
a conseguente sivcianizazione iel Gruppo < koyal Mails di Lord 
Kylsant, e rilevò dalle quattro società + Royal Май C. », = Royal Mail 
St. Packet Ment Transport +, e Nelson Line s e a David Moe Iver Line » 
omplessiva di 58 mavi per 516.611 tonnellate di stazza lor 
mentre e lute mei bilanci delle suddette 


tazione poste in Dilancio della nuov il capitale di quest 
era però di 4 milioni solo, ed i rimanenti 3.25 milioni di contropartita 
il valore della flotta furono iscritti sotto forma di una speciale riserva 
iniziale denominata « tondo premio sulle 
lutarione iniziale apparve subito eccessiv 
cizi a trasferire gran parte del fondo premi agli ammortizzi, sicchè la 
riserva anvidetta si è ora ridotta a mezzo milione di sterline soltanto, 
nente si utilizzò allo stesso scopo una quota importante 
per medo che ormai può dirsi che il valore in 
mon superi più il valore realizzabile. 
Nel 1930 i profitti sono stati di £ 097-834 (contro £ SSS. 
dai quali sono state dedotte per ammortamenti £ 336.350 € £ 
il fondo rinn alla stretta dei conti 
von un fondo di deprezzamento del materiale: dopo di ciò, 
prove abbastanza da consentire la 
distri «i che sono pei i creditori delle fallite 
Compagnie facenti parte del gruppo di Lord Kyl 


“Anchor Line 


Un ottimo affare pare che abbia fatto Ja «Runciman Ltd» fi- 
cente capo a Lord Runcimann, deceduto im questi giorn 
quistare la traballante baracca della < Anchor Line». Ri 
che questa nota Compagnia di navigazione fu liquidata insieme 
molte altre appendici del gruppo Royal Mail e la sua flotta di 9 piro- 
scali per 121,953 tonn, st, L, che era prima portata in bilancio. per 
Ж. 3.541.165, fu acquistata da un nuovo organismo, che dalla « Anchor 
Line » ereditò anche il з, Per quei 
tempi tale prezzo nan era alto, ma dizioni dei traffici dover 
considerarsi ben coraggioso un gruppo finanziario disposto ad inve 
stire tanti quattrini nell'industria della navigazione tanto più in una 
Compagni i anni era andata a rotoli. Fatto sta che 
wer ti i per un certo tempo alla meno peggio, è venuta 
ente la ripresa, e con essa lu «Anchor Line» Š risorta; la su 
si è rivalutata, le navi inoperose hanno ripreso il mare, le att 
ità si sono moltiplicate, gli introiti sono aumentati. Come conclusione 
1а Compagnia per l'esercizio 1930 è in grado di pagare un dividendo 
del 5% agli azionisti ordinari 

È questo dopo aver pagato gli interessi sui debiti, i dividendi pre- 
ferenziali ed aver altresì provvednto ad un non più necessario ammor- 

nenio del materiale per £ 39.325 
Durante il 1936 è stata elfettuata una importante operazione f 

ie ha permesso ili liberare tutta la fotta e i beni social 
esistenti ipoteche: si è emesso mezzo milione di sterli 
preferenziale al 5,5% ad un prezzo superiore al valere mminale di 
mezzo scellino per ogni sterlina, utilizzando il sopraricavato per co- 
prire le spese d'emissione, e contemporanenmente si è riscattato il de- 
bito ipotecario di 450 mila sterline al 5%; si sono pure emesse so mila 
nuove azioni ordinarie da + £ Puna, finora pagate per un ventesimo. 
Oggi la Società ha un capitale sottoscritto di 1 milione e versato di 

rline. La fonta è valutata £ 612079, più £ 101.60 di costru 

in corso rappresentate dalla motonave a 2 eliche Circassia desti- 
nata ai servizi dell'India inglese e che entrerà in linea a fine ottobre 
1937, е da una nave gemella da battezzarsi Cilicia che sarà completata in 
febbraio 1935. 


zioni ». Però, siccome la va- 
si provvide nei primi eser- 


e dopo aver 


"General Steam Nav. Co. „ 


< General Steam Navis 
Compagnia ili navigazion 


tion Cn. » di Londra è una importante 
controllata dalla P. & O., dedita ai traffici 
tra il Regno Unito ed il Nord Europa, a qualche linea snl. Mediterraneo 
fino alla Sicilia e sull'Roropa Occidentale, nonchè ai servizi costieri in- 
giesi ed al trasporto di passeggeri sul Tamigi nella stagione estiva: h 
una flotta di 42 navi e 2 rimorchiatori per un complesso di 41.138 ton- 
nellate di stazza lorda, navi tutte di modesta mole, la maggiore delle 
quali stazza 2.115 tonnellate lorde, La sua posizione finanziaria è delle 
più solide, avendo la Società riserve superiori al capitale ed investimenti 
fortissimi, sicchè i risultati dell'esercizio chiuso al 31 dicembre 1039, 
seppur consentono la distribuzione di un dividendo del 5%, sono da con- 
sidlerarsi tutt'altro che soddisfacenti. Cosa, questa, che del 

spiegata mella relazione annuale col fatto che, mentre i traff 
Continente hanno avuto impulso, quelli stagionali du passeggeri 
sul Tamigi hanno lasciato molto a desiderare a causa del maltempo 
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della scorsa estate, e come consen 
mon sarebbero stati neppur suflicienti a coprire gli ammortamenti della 
flor төп fossero vennti fn aiuto gli interessi sugli inv 
ci conti che vediamo puliblie m è data 

visione delle spese, sicché non ë p iden nen 
simati dell'andamento delle atuvià. Sì apprende soltanto che Futile 
complessivo è stato, dopo aver provveduto all'ammartizzo, di £ 33034, 
più £ 33.303 riportate: il dividendo alle azioni ordinarie (lel 
de tasse) assorbe £ 14005, quello preferenziale (del 5% libero 
E 18,005 ed il resiluo di zie è rim 

Tl capitale versito della Societ 

» in preferenziali al 3%), il del 

riserve penerali а £ 
sivamente a £ 

T 


тга P profitti della navigazione 


(delle quali 
gens a £ 
Li fondi assicurazione e imlennit 


a m bilancio assi 
prietà per £ 6, gli impianti ed i m 
vestimenti per £ 1.1 Ki enî £ 660017 in Compagnie 
crediti dille affiliate per £ 101,590, 1 depositi e consumi per 
debitori diversi per £ 24150, là cassa e banca per £ 9768. 

«oss utile di gestione fa di £3 4L il dividendo uguale a 
quello dell'anno scorsi 


" Moor Line „ 


тирада di navi da carico +€ Moor 14 
ime e vom tutta la ripresa dei 
calme a cansa dei debiti fatti precedement 
lito, Nel 1930 l'esercizio della navigazione ba fruttato £ grofi ed 
medio ab tramping. £ 42231, emro С 59719 e £ дл rispettiva 
mente nel 1935, Le spese generali, le tasse, gli interessi passivi ece 
assorbono £ s3301; aeh ammortamenti sano devote 12 mila sterline 
più l'intero ammontare del sussidio governativo; £ 43,381 seno uil 
fate per estinguere iL deficit riportato in bilancio, sicchè residua 
Å ras di attivo che vengono rimandate a 
La Società Ba un capitale versato di £ 42, 7 
riserve per £ 230185; la sua fotta consta di e 6 motonavi 
ve vn. st L е улау tonn, dw. dell'età mela di anmi 12 
è portata in bilancio per £ 140078 pari a £ Sos а tonn. dw 
identemente superiore a quello di mercato, per melo che, 
anehe nella ipotesi che L'attuale livello dei noli si mantenga per qualche 
mo, dovrà passare molto tempo prima che gli azionisti riesciranno ad 
avere qualche remunerazione 


ла son 
m aeque poco 
е e del deficit aeen 


“Cairn Line, 


oni tutt'alt de si trova la e Cairn lines di 
veastleon-Tene, gli azionisti della quile pel settimo amo cons 
tivo mon ricevono, dividendo ed al Ma ewi flotta per 

"W viene accantonato "n penis. Nel nos da 
ilizzate fra tutto un utile lordo di £ 22.557, che, dedotte 
razioni e manutenzione, £ 3,077 per spese di disirm 
È og per propis Consizlio ed ab sindi, £ 1163 per spese di 
Ticlassilica, si riduce a sole £ Su dele q 2 vengono utilize 
zate per compensare il deñeË riportato dill'anno precedente el il re 
ddao di £ 5%) È rimandato a nuevo conto, Nulla è accantonato alle 
serve ак è distribuito agli azionisti. 

La Società ha un capitale versato di £ бә mila e creditori diversi 
per £ 13052, la sua flotta consta di $ piroscafi frigoriferi per 25.115 tonm, 
St L el è portata in bilanci, insieme agli impianti frigoriferi terrestri, 

presumibilmente di molto sopruv id debitori di 
gurne per £ 17.702, gli investimenti, 
assa per £ 51.304 
al Taito che soltanto negli ultimi n 
memo tutta la flotta e vedere un sicuro 
La Società esercita linee regolari stagionali 
la, e gli Stati Uniti, pertanto non ha ricevnto 


лизинге 
fra il Reemi Û 
alenn sussidio dal Governo. 


“Swan Hunter & Wigham Rich. Ltd.,, 


1 bilancio della nota Società di costruzioni naval e meccaniche 
« Swan Hunter X Wigham Kichanben Lid.» di Neweastleon-Tene 
per il 1030, testé: pubblicato, mostra 


ne, nonostante la magigiore atti 


vità degli stabilimenti, i risultati finanziari siano stati meno soddisfa 
centi che nel precedente esercizio. 1 profitti dati dalla gestione degh 
stabilimenti più gH interessi, seno stati infatti. di 134.518 мет 


mentre erano stati di £ 200.135 
ilizzazione di aleuni accantonamenti che nen si ritengono più necessari 
Ë stata possibile, oltre che pagare tutti gli interessi passivi, e prov- 
vedere agli ammoruzzi, di distribuire anche sm (divid "Superiore 
a quello dell'anno precedente, del 7%, cioè, in luo del 

Gli investimenti hanne fruttato £ 13.670 (contro £ 26/377), ed altre 
3562 sterline sono state ricavate utilizzando fl fondo tasse ¢ la spe 
file riserva per gli investimenti; £ 320 provengono da introiti vari ¢ 
£ 33.255 dul riporto del 1o » ауше disponibili £ 243.531 
che sene state così distribute: propine ai direttori ed i portatori 

йили} £ 1505, ammonamenti £ 36558 (contro £ 2,558 nel 


1 


Jo 1935, Tuttavia mediante li 


Direttare responsabile: De. Ing. MARIO ALBINI 


ITALIANA 


тозу, anno nel quite furono accantonate anche £ so mila alle riserve 
mentre neppure un penny vi si è trasferito nell'ultimo esercizio), in 
teressi sul debito obbligizionario al 5%, £ 13.771, al fondo riscatto de 
o res dividendo del M. alle ‘zioni preferenziali £ 47.301, divi 
dendo del 7^, alle azioni ordinarie £ 110771, a nuovo conto £ yz 
La Società ha un capitale versato di £ 2:99 del quale £ 7*9* 
im azioni preferenziali al 6", ha riserve ammontanti in comple 
£ aee, debito obbligazionario per £ 275.167, creditori divers 
per £ S526051, Gli impianti e gli immobili compaiono in bilan 
£ OILS, È lavori in corsa, detran gli stanziamenti, per £ 17 
materiali per £ 170.192, i debitori diversi e la cassa per £ 1 
gli investimenti per 4, 1.00 
TI rog è stato nn am 
precvelere al finanziamenti 
zioni. Dai s 


di grande 
di oltre 
vi due cantieri na 


vità, e la società ha dor 
a milioni di sterline di vostre 
la Tyne e della Clyde sono scese 
in mare 20 navi per 112,781 tonnellate: sono stati consegnati due сас 
liniere, un piroscafo da carico di linea da 9.770 tonn., un pi 

vola S.158 tonn., sei petroliere, due tramps, il piroscafo da 
ageri City of Bonares da dme piccoli cargo bats 
di cu one completamente saldato, e altre unità minori, A fine anm 
restavano im costrizione presso i due cantieri diverse navi mercamili, 
а рањме ыі, miste, da carico e cisterna, um bacio g v un 
incrociatore e d vistose buiere per Pm Anche k 
allicin meccaniche hamo lavorato a pie entrate nel 
ти di lavoro in corso ed in ordinazione 


ers Armstrongs Ltd. 


Nel ое questo grande Società industriale ha realizzato un util 
di £ 1405.745, che È sta distribuito: £ li ammortament 
E SaS D lam s, pel pagamento di 2 amm e p mes 
Marreirati ino mai 1920 del dividendo sulle azioni preferen 
ziali di serie «Аз al 7%, e la nuovo conto insieme а 


d'armi, k 
tà e Vicker 


f per v le fabric 
officine meccaniche, i cantieri ¢ le altre attività delle S 
Lt» e e W. G. Armaromes, Whithworth & Co, +, ha un capitale 
versato di £ 17.194.252 del quale £ 6/10 in azioni preferenziali «A 

e4 mi in preferenziali «it al 6. Nel тоза I’ntile f á 


"Marconi Int. Mar. Comm. „ 


La < Marconi 1mernational Marine Communication Co, » anche ye 
1036, come pei quattro esercizi precedenti, distribuisce agli azionisti w 
dividendo del 7,55, nulla da obiettare, o quasi nulla, sugli utili dell'anno 
passato che ammontano a £ reps dopo aver provveduto a tone k 
spese ed agli ammortamenti, una parte dei quali utili, una non traer 
falile parti, le provengono dalle varie Comp. controllate dali 
Marconi in Regno Unito ed all'estero; ciò che può invece giustificare 
qualche commento meno che favorevole, è l'andamento della Soviet 
negli anmi precedenti, che hanno visto il copi "pre più largamente 
retribuito pur nel periodo più disgraziato per l'industria. armatoriale, 
sulle spalle della quale la Marconi vive e prospera ed alla quale, in tatan: 

riesce ad imporre omeri dei più graves, trasformandosi talvolta 


specie 


[E 

Nessun dubbio può porsi sulla azione altamente umanitaria che È 
servizi della grande Società britannica esplica a favore di coloro cl 
vanno per mare o che in mare investono le loro sostanze; ma quan 
ià meritori sarebbero questi servizi se, almeno nei tempi di magn 
mehe le {аге assumessero wma forma umanitaria nei riguardi degl 
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TUR M Үнү SENZA SAUDATURA 


MANNESMANNEDAUMINE: 
EINUPATMITAWES BUIBIBZ SET 


TUBI GAS, CON GIUNZIONE A MANICOTTO. 
TUBI PER POZZI ARTESIANI. 
TUBIPER ALTE PRESSIONI. 
| TUBI PER COSTRUZIONI DI CALDAIE DI OGNI 
TIPO. TUBI PER FORNI DA PANE. 
TUBI PER APPLICAZIONI MECCANICHE, COSTRU- 
ZIONI AUTOMOBILISTICHE ED AERONAUTICHE, 
TRAFILATI A CALDO ED A FREDDO. 
TUBI DI PRECISIONE, TUBI A SEZIONE QUA- 
DRA, RETTANGOLARE, ESAGONALE, ECC. 
TUBI PER GIUNZIONE A FLANGE OPPURE A 
SALDATURA AUTOGENA, PER CONDUTTURE DI 
FLUIDI VARI. 

TUBI PER TRIVELLAZIONI: PER RICERCHE 
D’ACQUA O DI PETROLIO. 

PALI TUBOLARI RASTREMATI PER IMPIANTI DI 
ILLUMINAZIONE, TRASPORTI DI ENERGIA, 
ARMAMENTO FERROVIARIO E TRANVIARIO, PER 
LINEE TELEGRAFICHE E TELEFONICHE. 
BOMBOLE, RECIPIENTI TUBOLARI E SERBATOI 
PER GAS COMPRESSI, PER ARIA ED IMPIANTI IDROPNEUMATICI. 
TUBI PER CONDOTTE D'ACQUA E GAS CON GIUNZIONI A BICCHIERE, A FLANGE O SPECIALI. TUBI 
PER CONDOTTE FORZATE. COLONNE TUBOLARI. TUBI AD ALETTE, ONDULATE O PIANE, CIRCOLARI 
O QUADRE. CURVE A RAGGIO STRETTO. TUBI PER COSTRUZIONI IN ACCIAIO AD ALTA RESISTENZA. 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


INDI 


PRIVATIV 


lvola termoionica » 
HOLDING COM- 


STRIALI tenza di emissione di w 

I titolari delle seguenti Privative Industriali ХАТИ М. PATENTS 
sono disposti a trattare ç concludere la vendita delle à 
loro Privative Industriali attraverso qualsiasi com- 


N. 317003 — Brevetto Italiano del 17 Ottobre 1034 
perio Processo perfezionato per il trattamento a 
scopi industriali di sostanze leguminose » SOYA 


binazione conveniente. 


N. 330343 — Brevetto Italiano del 15 Giugno 1934 PRODUCTS, INC 
per: w Procedimento perfezionato per la tessitura 
di bende e fayette per avvoleimenti »- SUCIRTA' Per trattative e schiarimenti rivolgersi all'Uf- 
ANONIMA PRODOTTI IDROFILI AFFINI ficio Internazionale per Brevetti d'invenzione, 
PIA chi, Modelli, Disegni di Fabbrica 


N. 257110 — Brevetto Italiano del 27 
per: ú Processo perfezionato di disti 


oli» THE PURE OIL COMPANY, 


RINALDINI ® C. 
GENOVA = Via XX SETTEMBRE, 31 


N. 327005 — Brevetto Italiano del 18 Dicembre 
034 per: « Perfezionamenti nelle macchine per PAN Ч 
ا‎ ai دا‎ à шын: PRIVATIVE INDUSTRIALI 
N. Brevetto Ita no del 11 Luglio 1034 La Soc. AKTIESELSKAPET FRICHS, a 
«'Spruzzatore perfezionato per usi indu- Aarhus (Danimarca), proprietaria della privativa 


STROVIL- industriale 
per: 


апа N del 5 


. agricoli e simili» Gino 


io 1934, 


N. 331139 — Brevetto Italiano del 12 Luglio 1 © Disposizione di regolazione per motori a combu- 

per: ú Perfezionamenti nelle leve di comando ¢ stione interna » 

simili leve oscillanti nei congegni di comando 

per velivoli» Audrey Gretchen COATS & 

Raoul HAFNER. 

20314 — Brevetto Italiano del 14 Agosto 1034 
per: u Perfezionamenti nella stabilizzazione di 
velivoli ad ali girevoli » Audrey Gretchen 
COATS & Raoul НАЕХЕ 

N. 240480 — Brevetto Italiano dal 26 
per: < Perfezionamento ne^ motori a olio» OIL 
ENGINE DEVELOPMENT COMPANY, « Pistola 

2546 — Brevetto Italiano del 19 Agosto 1024 deside 
‘ Processo di pectina е processo per ot- per 

erlo» CALIFORNIA FRUIT GROWERS 

HANGE 

274142 — Brevetto Italiano dell'11 Settembre 


desidera entrare in trattative con industriali italiani 
per la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio 


Soc, MAUSER-WERKE A а Obern- 
dorf a, Neckar (Germania), proprietaria della pri- 
vativa industriale italiana N. 310538, del 13 luglio 
1934 (completivo alla privativa N. 302905), per: 


gno 1028 


a tiro rapido » 


entrare in trattative con industriali i 
cessione o la concessione di licenze di eser- 


cirio. 


Rivolgersi all'Ufficio 


per: u Perfezionamenti nei macchinari ed SECONDO TORTA ® C. 
reechi per la fabbricazione di scatole di latta retti d' invenzione e Marchi di Fabbrica 
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IL DIPORTO Qualche mese fa, nel commentare in que- 
VELICO sta rubrica l'iniziativa presa dal « Deutsche 
Arbeitsfront o di far costruire tre grosse 
navi per crociere operaie, accennammo ad un’altra forma 
di svago offerta dalla grande organizzazione tedesca ai suoi 
associati: quello della vela, con piccole imbarcazioni a motore 
ausiliario costruite appositamente, che vengono, durante la 
stagione delle ferie, noleggiate a basso prezzo ai lavoratori per 
compiere brevi viaggetti costieri. La flottiglia di questi piccoli 
panfili, un centinaio di unità, l’anno passato ha chiamato al 
mare oltre 2.500 operai da tutti i centri industriali del Reich, 
ed, essendo stata accresciuta, quest'anno ne richiamerà un nu- 
mero ancor maggiore certamente. 
Noi, mentre consideriamo un lusso troppo costoso quello 
di mettere in cantiere dei veri transatlantici di 25 mila tonnel- 
late per far passare allegramente le vacanze agli operai te- 
deschi, non possiamo guardare senza una punta d'invidia al- 
l’altra iniziativa, quella della flottiglia di panfili (r). Invidiamo 
ai figli del Reich lo spirito di realizzazione pratica che li carat- 
terizza in ogni campo, ma specialmente nel campo marittimo e 
nautico, quando si tratti di iniziative che abbiano lo scopo di 
spingere verso il mare il popolo, d'accrescere e d’alimentare in 
questo l'amore рег la Marina, la comprensione per i problemi 
marinari : glielo invidiamo perchè vorremmo che anche a casa 
nostra, ove pure avremmo maggiori ragioni di coltivare e di 
valorizzare le virtù e le tradizioni marinare della nostra gente, 
tanto radicata fosse la cosidetta « coscienza marinara », in alto 
ed in basso della scala sociale. 
Purtroppo siamo ancora molto lontani. Però ci sembra 
che l’attuale mirabile inquadramento di tutte le energie della 
Nazione dovrebbe avere ragione della resistenza passiva op- 


ire Nella pratica, assi lungi dalla forma popolarissima adottata im Ger. 
 polehe im о апаа prevede ia Sostrusione di uma оа di panni per 
ге е quindi utilisons della stessa riservata i сагай! Ora. dl prezzo 
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posta dalla innata mentalità terraiola del go per cento del 
mostro popolo, sol che alle frequenti iniziative dei singoli e non 
pochi appassionati del mare, si di um incoraggiamento, sol 
che si volessero veramente portare nel campo della realtà i bei 
propositi contenuti in quelle cinque o sei scultoree frasi delle 
quali si va facendo gran pompa in ogni occasione per illuderci 
che il nostro è un popolo marinaro. 

Soffermiamoci un po' sulla questione del diporto velico. 
In Italia è poco, pochissimo conosciuto e praticato, ma siamo 
sicuri che, qualora i vari Dopolavoro italiani facessero qualche 
cosa di simile a quanto ha fatto il Fronte del Lavoro tedesco, 
le masse vi risponderebbero con entusiasmo e farebbero a gara 
per prenotarsi un posticino su un panfilo che li portasse a zonzo 
per qualche settimana lungo le ridenti spiagge dei nostri mari 
prima accorrerebbero magari per soddisfare una curiosità, poi 
prenderebbero confidenza con la vela, con il mare, e vi accor- 
rercbbero per vera passione, chè nessuno sport, nessun svago 
è più suggestivo, più appassionante di quello nautico e parti- 
colarmente del diporto a vela. 

Fino a non più di quattro o cinque anni or sono si lamen- 
tava la staticità, la refrattarietà a viaggiare della nostra gente: 
è bastata l'istituzione dei treni popolari per far muovere set- 
timanalmente dalle 70 alle 100 mila persone, per dar vita in- 
tensissima ad un turismo interno imponente e che va di anno 
in anno crescendo, Se sul mare e sui laghi si potessero trovare 
facilmente e con poca spesa delle barche a vela di qualsiasi 
tipo e dimensione, quanti e quanti sarebbero coloro che v'an- 
drebbero a passare, non solo i periodi di ferie e i giorni di 
festa, ma perfino le brevi ore di libertà che lascia il lavoro 
quotidiano, 

Imbarcazioni adatte a questo scopo costano relativamente 
poco e non richiedono molte spese di manutenzione specie se 
tenute e curate da un ente bene organizzato: data la mitezza 
del nostro clima esse potrebbero esscre utilizzate per brevi gite 
anche durante la primavera, l'autunno e nei periodi di feste 
natalizie. Poichè agli inizi non sarebbe facile trovare, tra gli 
aspiranti a tali crociere, delle persone pratiche della manovra, 
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si potrebbe all'occorrenza assoldare qualche marinaio per ogni 
panfilo, di quei tanti pescatori rivieraschi o di quei marinai 
provenienti dai vivai della vela — Pozzallo, Viareggio e tanti 
altri — che attendono mesi e mesi un turno d'imbarco nei 
principali porti della Penisola: con un modesto salario, si 
troverebbero centinaia di questi marinai disposti a portare i 
minuscoli panfili e ad insegnare magari la manovra delle vele 
ai crocieristi. 

Non pretendiamo che dall’oggi al domani si allestisca una 
flotta di cento imbarcazioni nuove, come la tedesca: vorremmo 
che, più modestamente, si cominciasse a fare qualche cosa, a 
dedicare alla navigazione da diporto una sia pur piccola parte 
delle somme che le organizzazioni dopolavoristiche d'operai e 
d'impiegati stanziano annualmente per gli svaghi dei loro soci; 
che queste ottime istituzioni, e specialmente quelle delle grandi 
città marittime e lacustri, prendessero l'iniziativa di costruire 
qualche scafo а vela, oppure di acquistarne qualcuno di seconda 
mano, e d’organizzare delle brevi crociere. Tanto per comin- 
ciare. Il resto verrebbe da sè: l'affluenza di partecipanti auto- 
maticamente darebbe sviluppo al sistema, farebbe moltiplicare 
le flottiglie di рап; le esigenze pratiche delle imbarcazioni e 
dell’organizzazione si paleserebbero naturalmente, senza biso- 
gno di ricorrere ai concorsi del Consiglio Nazionale delle ri- 
cerche od agli studi dei grandi architetti navali. 

Logicamente dovrebbe tenersi ben lontana ogni forma di 
< bottega » da una organizzazione di tale specie, ad iniziare la 
quale non mancano in Italia gli uomini adatti: basta saperli 
scegliere, magari anche coloro che non rivestono cariche 
importanti e che non hanno nomi altisonanti. Vi sono molti 
appassionati ed insieme competenti della vela e del diporto 
antico, i quali non desiderano altro che di offrire i loro servigi 
ed il loro tempo libero ad una santa causa come questa e che 
anzi vi dedicano già delle energie, finora invano, perchè cir- 
condati dalla freddezza e dall'indifierenza di coloro che soli 
potrebbero dare una spinta efficace. 

Invece di allestire una sala da ballo o un campo di tennis, 
provi qualche Dopolavoro di una città di mare, a costruire un 
paio di minuscoli velieri ed a metterli a disposizione degli asso- 
ciati dietro il pagamento di un compenso che sia sufficiente a 
coprire le sole spese vive: si darà mezzo alle classi meno ab- 
bienti, se non altro, di praticare uno sport sano, nno svago 
salutare al fisico non meno che allo spirito 


POPOLARIZ- Questo della organizzazione del diporto 

nantico da parte dell'Opera Nazio 
ZIAMO LA VELA Dopolavoro sarebbe indubbiamente il si- 
stema più efficace per popolarizzare la vela. Però, specialmente 
nelle città di mare o prossime ai laghi, sarebbe opportuno — 
forse più utile ancora della forma collettivista dianzi proposta 
— il dare incoraggiamento alle iniziative spicciole per agevolare 
lo sviluppo dello sport velico praticato individualmente, 

Le agevolazioni che si richiedono sono di carattere essen- 
zialmente economico, e dovrebbero venire da una migliore or- 
nizzazione e da una più fattiva collaborazione di tutti gli 
nteressati, Gli enti morali, le autorità, i dopola 
le istituzioni sportive hanno appunto la possibi 
questa cooperazione. 

Oggi la vela è sport da ricchi, e perchè le barche — essendo 
prodotte а quantità — costano molto, e perchè ne è 
in generale assai costosa la manutenzione: il magazzinaggio 
d'una modesta barchetta richiede fior di quattrini, per la insui- 
ficiente organizzazione esistente e per null'altro, chè un harac- 
cone qualsiasi sulla spiaggia, con uno scalo d'alaggio e due 
paranchi, sorvegliato da un pescatore del posto, basta per con- 
servare bene decine e decine di barche e non dovrebbe costare 
gran che; il guaio si è che di tali magazzini ve ne sono pochi 
nelle località facilmente accessibili e quindi i relativi proprie- 
tari hanno modo di specularvi, mentre quelli tenuti da enti 
morali e da circoli nautici vengono per lo più costruiti con 
troppo lusso, con troppe superfiuità e devono inoltre fare le 
spese anche dei circoli annessi. 

Portiamo un esempio : a Genova, nel magazzino della Lega 
ale Italiana sito nel Porticcmolo Duca degli Abruzzi, un 
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quattro metri e mezzo paga 3so lire all'anno; qui 
fatto che il magazzino è costato caro perchè ë in muratura, ed 
anche probabilmente che la Sezione di Genova — come tutt: 
le altre sezioni — della L. N. I. è a corto di quattrini e cerea 
a apillarli dove può siccome, nonostante lalla tariffa, il ma- 
zine è pieno zeppo di barche, i dirigenti si guardano bene 
ДЫ ribasare Ie tariffe, tanto, anche facendolo, non тонко 
dare asilo ad un solo sandolino di più. 

Ma lasciamo da parte le cause e guardiamo gli effetti: 350 
lire sono molte per una imbarcazione che viene utilizzata si e 
no 60 giorni in un anno, e sono ancor di più se si considerano 
gli altri oneri (tasse, manutenzione, mance inevitabili per 
la messa in mare e per l'alaggio): sono moltissime per una 
barca che si compra di seconda mano in buono stato а 1.5% 
lire su per giù. Anche senza andare al limite dell'operaio — 
al quale tuttavia non dovrebbe essere precluso lo sport velico 
— neppure il comune impiegato può permettersi di spendere 
quelle 350 lire oltre gli annessi e connessi. 

Se fosse possibile — e lo è indubbiamente — ridurre la 
quota di magazzinaggio a qualche cosa come 40 o 50 lire al- 
l'anno, e se si accrescesse il numero ed il volume dei magazzini 
situati in località prossime ai centri cittadini, noi siamo certi 
che lo sport della vela richiamerebbe molta più gente di quanta 
ne richiami adesso: moltissimi impiegati, opetai, piccoli com 
mercianti anche nei giorni feriali di buon tempo, terminato il 
lavoro, sarebbero assai lieti di potersi dedicare al loro sport 
preferito invece di attendere l'ora del pranzo a p 
Corso o in qualche caffè. 1 


tratta del 


usseggio pel 
Lega Navale, š vari circoli nautici, 
i Dopolavoro aziendali, si facciano coraggio, pongano la prims 
pietra di questo tanto desiderato edificio dello sport velico jo 
polare, costruendo qualche baraccone capace prossimo al cent 
Questo della manutenzione è l'ostacolo maggiore, poichè 
se è vero che far costruire una barca costa piuttosto cam 
di, nom è men vero che, se la richiesta fosse maggiore e 
quindi la produzione più continua e più attiva, il costo ed il 
prezzo di costruzione si ridurrebbero. Inoltre le persone più 
modeste potrebbero rifornirsi sul mercato di seconda mano, 
alimentato dai più agiati che desiderano periodicamente cam- 
biare barca, o per seguire la moda, o per semplice gi 
della novità: cosa che fin d'ora succede e che su ben più 
vasta scala è praticata in altri campi, specie nell'automeobili-s 

Però noi siamo convinti che — a parte l'economia rè 
lizzabile con la maggiore produzione — sia facile trovare el 
attuare qualche sistema che renda la barca a vela alla port 
di tutti. Abbiamo già sentito ventilare dea di una specie é 
consorzio fra costruttori di barche, sostenuti da qualche ent 
о da un'istituto di credito, che pratichi la vendita a rat. 
come si fa per le automobili, le motociclette, gli apparecchi 
radio e tante altre cose più fragili e meno durature delli 
barchetta a vela ed insieme meno utili e meno salutari. 

La vendita rateale, la creazione di tipi muovi di barche 
standardizzate, di facile lavorazione ancorchè robuste, assict- 
rerebbero risultati notevoli. 

Lo sviluppo del diporto nautico, inteso nel senso dile 
tistico, è desiderabile anche sotto un punto di vista più la 
di quello della espansione della coscienza marinara e deh 
effetti salutari che ha sul fisico dell’uomo: esso darebbe, anz 
ridarebbe, vita ad una attività multiforme sulle nostre spiaz- 
gie, lavoro ad una quantità di piccoli e modesti artigiani del 
mare, dal costruttore al fabbricante di vele e d'attrezzi vari 
ai marinai addetti alla condotta delle barche, alla sorveglianza, 
alla pulizia. Riunirebbe attorno a questa attività quelle schiere 
di bimbetti che pullulano sulle spiaggie e che, pian piano 
aiutando prima il guardiano, рої il timoniere, dando una mano 
а mettere in secco una barca, а pulirla, a calafatarla, a ve 
, diventerebbero con gli anni dei buoni marinai, desli 
artigiani provetti. 

Basta pensare a quale attività abbia portato nei nostri 
monti Ја voga di un altro sport come la vela salutare: lo sci 
Quanti montanari che fino a sette od otto anni fa cram 
costretti a scendere in città d'inverno per vivere, oggi «mo 
diventati maestri di sci o guide, e quanti alberghi sono sorti 
in località alpine nelle quali due lustri or sono nessuno avrebbe 
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mai pensato di vedere un cittadino per almeno nove m. 
dell’anno; e si pensi a qual giro di denaro diano le migliaia 
e migliaia di appassionati dello sport invernale che dal sabato 
alla domenica, gli sci in ispalla, gli scarponi ai piedi, se ne 
partono per i monti 

Il mare non ha meno attrattive della montagna, e non 
v'è ragione di ritenere che, se il diporto nantico fosse accessi- 
bile a tutte le borse, esso non attirerebbe altrettanta gente 
e non soltanto dalle città costiere, ma altresì dall'entroterra, 
chè in Italia i grandi centri abitati sono tutti a breve distanza 
dalla costa, în generale assai più prossimi di quanto non lo 
siano dai campi di sport invernali. 

Vi sono nelle principali città italiane bagnate dal mare 
e dai laghi, delle accolte di appassionati assertori del diporto 
velico, e come svago e come mezzo educativo della gioventù, 
che propugnano con ardore la volgarizzazione di questo sport 
— finora generalmente retaggio dei ricchi — e s'affannano 
a trovare i mezzi per richiamare sulle loro iniziative e sulle 
loro proposte l’attenzione delle organizzazioni del Regime, Vi 
è una Lega Navale Italiana che non riesce a concretare le 
sue pur ottime intenzioni perché sempre in lotta con lin- 
sufficienza delle disponibilità finanziarie. Vi sono centinaia 
di cantierini, di piccoli artigiani, che, data la scarsezza della 
richiesta, fanno i costruttori a tempo perso e quando abbiano 
la fortuna d'ottenere un'ordinazione. V'è una quantità di fab- 
bricanti di vele, cordami, d'attrezzi diversi che languiscono 
nell'inattività per mancanza di lavoro. 

Il Ministero della Cultura Popolare, animatore della co- 
scienza sportiva nazionale, propulsore di tutti gli sports, dia 
un incoraggiamento a queste pre; energie, le metta in 
contatto, senza distruggerne con fusioni il naturale e pur lo- 
devole spirito d'emulazione, le raccolga in fascio attorno alle 
grandi organizzazioni dopolavoristiche e sportive, le valorizzi 
insomma, all'occorrenza anche spendendovi qualche biglietto 
da mille. Basterà questo perchè in breve tempo le spiagge 
ed i laghi sî popolino di barche a vela come nei passi nordici, 
perchè lungo le ridenti coste d'Italia si possano finalmente 
veder sciamare miriadi di queste bianche farfalle marine 


IL SERVIZIO DI P. S. 


Abbiamo avuto molto recente- 
mente occasione di visitare la 


NEL PORTO DI NAPOLI muova Stazione Marittima di 


Napoli, anzi di servircene, e non possiamo nascondere una viva 
ammirazione per il superbo edificio, per la organizzazione di 


della grande città marinara, adeguata al suo ragguardevole 
movimento di passeggieri. 

Imponente architettonicamente per la sobrietà delle sue 
lince, per la ricchezza dei materiali usati, per la mole della 
‘ostruzione, la stazione nuova è pure costruita con grande mae- 
stria per la miglior rispondenza ai fini pratici del traffico che 
vi si deve svolgere: il suo progetto, la sua suddivisione, sono 
razionalissimi, perfetti osiamo dire dal punto di vista dei ser- 
vizi. Ed a tale perfezione ottimamente risponde la disciplina 
del personale addetto. 

Unica stonatura, da noi stessi esperimentata, è il disser- 
vizio, per conto nostro incomprensibile, dell'Ufficio di Pubblica 
Sicurezza: il giorno 2 settembre i crocieristi che dovevano pren- 
dere imbarco sul piroscafo Roma diretto in Palestina ed in 
Egitto, dovettero attendere ben tre ore dinanzi alle porte di un 
salone, nel quale numerosi funzionari di polizia pareva si di- 
vertissero a catalogare i moccoli che in tutte le lingue di questa 
terra uscivano dalle tre o quattrocento persone accalcate. 
Diciamo tre ore: dalle 16 alle 10. E tanta attesa poi per otte- 
nere un visto sul passaporto, un timbro che nell'ultima mez- 
z'ora veniva apposto in fretta c furia senza neppur guardare 
in viso i titolari dei passaporti. 

Non sappiamo se vi fossero ragioni speciali per agire in 
tal modo, ma, da quanto abbiamo raccolto dalle lamentele del 
personale della stazione e dalla stessa ottima Milizia portuale — 
Ja quale esplica un servizio esemplare —, ci risulta che l'incon- 


veniente si ripete troppo spesso. Sc effettivamente l’apposi- 
zione del visto è operazione che richiede sì lunga preparazione, 
pensiamo che l'autorità potrebbe provvedere accrescendo il 
personale nei giorni di maggior movimento; se poi l'opera- 
zione è — come ha tutta l'aria di essere — una semplice for- 
malità, sarebbe opportuno che venissero incaricati del lavoro 
dei funzionari più zelanti e sopratutto più cortesi con il pub- 
blico, che è per gran parte straniero. Se così si fosse fatto nel- 
l'occasione citata, si sarebbero evitati più di un antipatico pa- 
ragone con i porti esteri, più d'una giustificata lagnanza, e si 
sarebbero anche risparmiati due vetri, letteralmente scoppiati 
sotto la pressione d'una folla di oltre trecento persone. 

E' necessario eliminare con la massima urgenza il depre- 
cabile inconveniente, prima che sia preso all'estero ad argo- 
mento per denigrare i nostri servizi portuali: a Trieste ed a 
Genova, anche in circostanze іеї 
sia mai successo alcunchè di simile 


IL QUINTO BANDO Un ragio di luce all 
malmente ci è dato di constatare 
DELLA “N. SAURO, come sia stato preso sul serio e 


si sia risolto in modo adeguato — ancorchè non definitivo € 
stabile — uno dei più vitali problemi connessi con lo sviluppo 
della nostra Marina mercantile, 

Nel notiziario pubblichiamo îl bando del V concorso per 
l'imbarco sulla nave-scuola Patria di зо licenziati dai Regi 
Istituti Nautici, sezione Capitani. Tale bando contiene una 
somma di agevolazioni di grandissima importanza, mai con- 
template nei bandi precedenti, e resi possibili merce l'interes- 
samento е l'appoggio fattivo dei Ministeri dell'Educazione 
Nazionale e delle Comunicazioni. 

Fermi restando i vantaggi garantiti per legge, e cioè il 
computo dell ione sul Patria în o mesi e quasi t 
mente effettuati oltre gli Stretti, talchè il candidato dichiarato 
idoneo possa ottenere la nomina a scrivano e di conseguenza 
mbarcare come terzo ufficiale, nonchè le faci 
l'ammissione ai corsi Allievi Ufficiali di Complemento nella 
R. Marina, la possibilità di rimandare il servizio militare a 
campagna ultimata, e la preferenza a 
sovvenzionate, sono stati assicurati, agli i che prendono 
imbarco sul Patria, vantaggi economici notevolissimi, che ren- 
dono il corso di perfezionamento sulla nave-setola accessibile 
a tutti, anzi a tutti conveniente sotto ogni punto di vist 

Ricorderemo che secondo i bandi precedenti 
dovevano provvedere a spese loro al corredo e dovevano anche 
pagare una sia pur modesta retta giornaliera per il vitto ed il 
mantenimento, mentre nessun assegno di sorta, e per nessun 
titolo, veniva loro corrisposto, solo escluso qualche piccolo 
premio in denaro, attribuito a fine corso a coloro che si fossero 
particolarmente distinti nello svolgimento dei temi a ca 
professionale e che avessero riportate ottime note informative e 
buona votazione agli esami. 

Con il nuovo bando, viene abolita ogni retta ed o 
di iscrizione, le spese di divisa sono dalla « Na 
rimborsate ed infine il Ministero dell'Educazione Nazionale 
concede a ciascun allievo ammesso all'imbarco un no 
mensile di 250 lire. Per tal modo ogni difficoltà finanziaria a 
frequentare il corso della nave-scuola scompare pel diplomato, 
anzi questi ha assicurata la completa indipendenza dalla fami- 
glia, percependo sul Patria un assegno superiore alla рада che 
avrebbe se imbarcasse da allievo su una nave mercantile, 

E° un risultato veramente notevole, cui si è potuti giungere 
grazie alla comprensione dimostrata dalle autorità competenti 
per l'importanza che il corso di perfezionamento pratico рго- 
fessionale ha sulla formazione dell'ufficialità mercantile. La 
nostra Marincria deve renderne grazie al Capo del Governo, 
che personalmente si è interessato della questione, ai Ministri 
delle Comunicazioni, dell'Educazione Nazionale e della Ma- 
rina, che hanno concesso le agevolazioni dianzi accennate, al 
Consiglio ed ai dirigenti della Società « Nazario Sauro » che 
con la loro dedizione, i loro sforzi hanno reso possibile la solu- 
zione di questo vitale problema nazion: 


Un raggio di luce all'orizzonte: 


allievi 


ni tassa 


set 
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Ci auguriamo che altrettanta comprensione dimostrino i 
diplomati dagli Istituti Nautici, accogliendo in massa l'invito 
della « Nazario Sauro » 


PRIM E I particolari d'applicazione del sussidio ame- 

ricano alle nuove costruzioni, pubblicati re- 
DIFFICOLTÀ лес, pare che non abbiano lasciato ec- 
cessivamente soddisfatto il ceto armatoriale della Confedera- 
zione, il quale, a onor del vero, da molto tempo si sforza di 
mettere in evidenza le pecche del nuovo sistema. 

L'armatore, se vuol costruire una nave, deve farlo in un 
cantiere nazionale ed è tenuto a versare, prima della consegna, 
il 25 per cento del prezzo di costruzione cosidetto « domestico э, 
è quotato dal cantiere americano. Il sussidio accordato dal 
Governo è, come si sa, pari alla differenza fra prezzo domestico 
е prezzo estero, ma non supera il 33,33 per cento del primo e 
soltanto in casi speciali può arrivare al so per cento. La diffe- 
renza restante del prezzo deve essere pagato dal committente 
entro 20 anni dalla consegna ed è gravato dell'interesse annuo 
del 3% per cento. 

Sorgono le prime difficoltà dal fatto che la somma che Par- 
matore deve pagare in contanti durante la costruzione, è troppo 
forte relativamente alle possibilità finanziarie attuali della ge- 
neralità dell'armamento: quel 25 per cento corrisponde al 40 
ed anche al 50%, del prezzo quotato dai cantieri europei 

Le muove costruzioni destinate ai traffici intercostieri ¢ 
costieri beneficieranno delle stesse facilitazioni creditizie ma 
non del sussidio, sicchè dovranno essere pagate per intero al 
prezzo domestico. 

Oltre a ciò è imposto che tutte le costruzioni beneficianti 
dei vantaggi previsti dalla legge, rispondano a determinate ca- 
ratteristiche dettate per lo più da esigenze di ordine mi'itare 
tale l'obbligatorietà di avere una capacità delle cisterne di 
nafta e d'acqua d'alimento sufficiente ad assicurare un'auto- 
nomia di 6 mila miglia a pieno carico ed a velocità prossima 
quella di servizio, senza per questo pregiudicare le altre qu 
lità nautiche e commerciali dell ave; tale ancora l'obbligo 
di rendere possibile l'installazione di mezzi di difesa e di qual- 
che cannone. 

Se si pensa che la legge sui sussidi alla navigazione, prima 
parte del Mercant Marine Act, prevede il rimpiazzo del mate- 
riale navale sovvenzionato al quindicesimo anno, e che la gran 
parte della flotta esistente ha giù oltrepassato tale limite di 
età, ci si rende conto della enorme mole di naviglio che do- 
vrebbe essere messo in cantiere in questi anni e dell'imponenza 
di privato capitale che dovrebbe essere richiamato all'inves 
mento marittimo per rendere possibile il pagamento del pre- 
visto 25 per cento del prezzo di costruzione da versarsi in con- 
tanti prima del termine della costruzione. In America, per 
quanto possa abbondare il denaro e per quanto i sussidi alla 
navigazione possano allettare i risparmiatori, si sono avuti 
troppi esempi anche enti di inettitudine a condurre una tale 
industria perchè sia giustificabile farsi delle illusioni in merito 
a far tornare la fiducia nel pubblico, riteniamo che sia suf- 
ficiente il rigido controllo della U. S. Maritime Commission, 
chè dei risultati del controllo operato dal fratello maggiore di 
questa, lo Shipping Board, è ancora assai vivo il ricordo. 

Và da credere che, in mancanza del risparmio privato, 
qualche grosso gruppo finanziario riuscirà а monopolizzare 
gran parte della industria sovvenzionata, soffocando i piccoli 
investimenti e riconducendo l'industria stessa in mano alla 
speculazione. E' pur vero che la Maritime Commission ha le 
armi per combattere la speculazione e l'accentramento delle 
aziende, ma è dubbio se, fra il chiudere un occhio su qualche 
principio informatore della riforma ed il mandare ^n fallimento 
la riforma stessa, la Mar. Comm. sceglierebbe proprio la se- 
conda soluzione. 

Più assillante ancora si presenta il problema dei cantieri 
navali americani, la cui potenzialità è di gran lunga insuffi- 
ente alle esigenze del rinnovo della flotta mercantile. 
basta l'acerescere gli impianti, perchè la deficienza maggiore 
sta nella mano d'opera specializzata, che non si crea da un 
giorno all’altro. Oggi la mano d'opera specializzata dell'indu- 
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stria nava'e, assai ridotta rispetto agli anni precedenti la crisi, 
è assorbita per intero dalla costruzione di navi da guerra e di 
petroliere 

Queste difficol a mille altre di mı nore impor- 
tanza singola che qua e là sorgono dai particolari d'applicazione 
della legge, mostrano in modo palese come la fatica degli 
esperti americani per dare аЛа loro Marina mercantile una 
stabile organizzazione, non sia affatto terminata: essa si dovrà 
protrarre ancora per molto tempo in un'opera di adattamento 
e di perfezionamento che, con ogni probabilità, finirà con il 
trasformare più lun concetto posto alla base della riforma 


congiunte 


PROGETTI Il « Llovd's List » del 28 agosto dà notizia di 

una iniziativa marittima tedesco-jugoslava che 
DISGRAZIATI (i fa pensare per analogia alie megatomank 
armatoriali degli anni aurei del dopoguerra: aleuni interessi 
jugoslavi e tedeschi starebbero infatti studiando la possibilit 
di istituire un servizio commerciale diretto fra il porto di 
Sussak e l'Unione del Sud Africa, servizio che dovrebbe sfrut- 
tare i traffici d'entrata ¢ d'uscita del Sud Germania, dei Passi 
Danubiani e Balcanici con il Sud Africa. Questi traffici, di 
entità tutt'altro che imponente, fanno oggi capo ad Amburgo, 
a Trieste ed a Fiume: da Amburgo utilizzano le lince tedesche, 
dai due porti italiani quelle del « Lloyd Triestino » 

Secondo il detto progetto, il servizio agli inizi non avrebbe 
regolarità rigorosa, nè frequenza costante, ma — a quanto 
è dato capire — sarebbe una specie di linca libera stazionale, 
tenuta con comuni piroscafi da carico da 9 a 10 nodi. 

Abbiamo il sospetto che sia questa una manifestazione — 
diciamo così — marinistica inspirata dall'impressione che le 
floride condizioni nelle quali attualmente opera l'armamento 
fanno sulla gente non pratica dell'industria della navigazione 
E! sempre stato così, da che mondo è mondo: quando un'in 
dustria va bene, tutti corrono ad investirvi dei quattrini, tutti 
vogliono occuparsene, rompendo le uova nel paniere а coloro 
che giù vi si dedicavano e imn bilmente rimettendoci temp 
e denaro. Di tentativi del genere di questa linea in progett 
se ne contarono a centinaia in tutto il mondo negli anni del 
l'immediato dopoguerra: non v'era, si può dire, arricchito di 
guerra che non credesse di moltiplicare i propri capitali im- 
provvisandosi armatore di punto in bianco; purtroppo аре 
dei veri armatori caddero o furono trasportati in simili avv 
ture, abbagliati dagli iperbolici gusdaeni di quei tempi. Non 
una di tali avventure ebbe successo, ben poche furono abban- 
donate prima che portassero alla rovina gli ingenui ed i n 
che vi si erano gettati, in gran parte fallirono prima ancora 
che avesse inizio la depressione dei traffici. 

Miglior fortuna noi crediamo che non sia riservata — 
pur si concreterà — al tentativo tedesco-jugoslavo, dato che 
i servizi tedeschi da un lato e quelli italiani dall'altro sono 
più che sufficienti alle esigenze dei limitati traffici fra il Centr 
Europa, i Paesi Dantbiani e l'Unione Sud Africana. I serviri 
del « Lloyd Triestino » sia dall'Adriatico che dal Tirreno sa 
rebbero i più diretti concorrenti della linea in progetto, ed, 
a meno cha non intervenissero speciali accordi commerciali — 
cosa assai dubbia, del resto, data la ristrettezza dei rapporti 
fra Jugoslavia e Sud Africa — noi crediamo che ben difi- 
cilmente lascierebbero qualche briciola di attività al più lento, 
irregolare e certo meno bene organizzato servizio jugos'aro, 
tanto più che quelli italiani hanno l’incalcolabile vantaggio 
d'essere appoggiati da tutta la fitta rete di linee delle Soc. 
« Adriatica» ¢ « Tirrenia » che dai porti italiani 
su tutto il bacino. Mediterraneo la zona d'influenza dei grandi 
servizi oceanici tenuti dalla Soc. « Italia » e dal ú Lloyd ». 

Di fronte ad un blocco così potente e compatto, come la 
grande organizzazione italiana dell'armamento di linca, è 
dubbio che possa avere successo una iniziativa che ha о 
aspetto della improvvisazione e che lascia inoltre la netta inm- 
pressione di essere stata concepita 
per togliere alla nostra bandiera . 
una supremazia acquistata con gli 


anni, con l'esperienza, con la ca- — ggm 


pacità commerciale. 
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LA DIFESA DEL TRAFFICO MARITTIMO IN GUERRA 


Già in occasione delle ultime manovre navali inglesi il 
problema della difesa del traffico marittimo aveva offerto argo- 
mento ad alcune mie considerazioni, quando mi è capitato fra 
mani un quotidiano d'Oltre Manica che portava notizia di 
nuove disposizioni in materia emanate dall'Ammiragliato di 
Londra în pieno accordo con l'armamento britannico e con gli 
Enti sindacali dell'ufficialità mercantile di quel Paese. 


Appare evidente che il concetto sviluppato dalle manovre 
nella Manica ha avuto immediata ripercussione pratica, nel 
senso che gli organi competenti e responsabili hanno avuta netta 
la sensazione della urgenza di una preventiva organizzazione 
della condotta della Marina mercantile in caso di guerra e della 
enorme importanza del problema della difesa del traffico. 

In realtà non si trattava di cosa peregrinamente nuova; ma 
l'umanità sembra avere una strana labilità di memoria e, nono- 
stante l'esempio di ciò che era accaduto nella Grande Guerra 
ci volevano le grandi manovre navali di quest'anno per richi 
mare l'attenzione delle sfere dirigenti sulla necessità di prov- 
vedere tempestivamente perchè anche in questo settore vitalis- 
imo e fondamentale della preparazione della Nazione a qual- 
siasi evento, ognuno sapesse come contenersi c come contribuire 
al raggiungimento dei fini che l'interesse o l'esistenza stessa 
del Paese possano additare. 

Così l'Ammiragliato è venuto nella determinazione di isti- 
tuire degli speciali corsi di istruzione per l'ufficialità della 
Marina Mercantile circa il modo di attuare la difesa del navi- 
glio civile in guerra. E la determinazione è stata immediata- 
mente tradotta în atto con sorprendente rapidità e pratici 
tal segno che già i Corsi hanno cominciato a funzionare in 
pieno, frequentatissimi ed apprezzati, non soltanto dagli or- 
gani che ne hanno la responsabilità, ma sopratutto dall'am- 
biente marittimo così armatoriale che navigante. 

Occorre premettere che l'iniziativa dell'Ammiragliato ha 
trovato un terreno particolarmente favorevole per il riflesso 
anche dei recenti avvenimenti che hanno profondamente im 
pressionato l'opinione pubblica britannica coi ripetuti affonda- 
menti, attacchi o fermi di navi mercantili dirette in Spagna 
con carichi ch'erano apparsi allettanti per l'eleva noli 
pagati dall'ormai barcollante Governo di Valenci snoi 
degni patroni di Mosca e d'altre contrade. Ed è bene aggiun- 
gere che particolare studio è stato dedicato a congegnare i 
Corsi in modo da non turbare menomamente la vita quotidiana 

i bordo e le normali esigenze di qualunque nave a qualsiasi 
traffico adibita. A tal uopo i Corsi di istruzione sono stati or- 
ganizzati, per ora ed in attesa di estenderli ad altre località 
in sette porti principali dell'Inghilterra e precisamente a Lon 
dra, Liverpool, Southampton, Glasgow, South Shields, Cardiff 
ed Hull, e disposti in modo che ciascun interessato possa se 
guirli proficuamente, senza sbarcare, a seconda delle soste che 
la sua nave faccia ç senza sacrificio od aggravio di sorta. 

T Corsi sono intesi ad informare i capitani e gli ufficiali 
mercantili che li frequentano delle misure predisposte dall'Am- 
miragliato per la protezione del traffico marittimo in ca 
guerra e ad istruirli su quanto essi dovranno in tali condizioni 
fare perchè la nave sulla quale si troveranno possa assolvere 
il sno compito con la maggior possibile sicurezza per il mate- 
jale e per gli uomini ; essi pertanto trattano dell'organizzazione 
generale della difesa del traffico marittimo e dei convogli, 
come del modo di navigare e di regolarsi così nei convog] 
stessi che in navigazione isolata, sia per la difesa contro at- 
tacchi di qualsiasi genere, come per l'eventuale risposta com- 
battiva ai tentativi di offesa. 


Niente di dottrinale o di complicato : il programma viene 
svolto da Ufficiali istruttori della Marina da guerra britannica 
e si compendia in dieci lezioni di tre ore ciascuna, impartite 
settimanalmente dal lunedì al venerdì, con orario dalle o, 
alle 12,30 е dalle 14 alle 17: tali lezioni riguardano rispettiva- 
mente: 1) I criteri generali della difesa del traffico marittimo; 


la for we dei convogli e la condotta delle navi mer- 
cantili in essi; 3) la segnalazione ottica e l'organizzazione 
radiotelegrafica per le navi mercantili in guerra convogliate o 
no; 4) la difesa antisommergibi'e ed i sistemi di mascheramento 
col fumo; 5) la direzione del tiro navale; 6) l'esecuzione del 
tiro navale ed il relativo munizionamento; 7) la difesa antiaerea 
€ la direzione del tiro corrispondente; 8) la difesa controzerea 
€ l'esecuzione e munizionamento del tiro con le relative arti- 
glierie; 0) la difesa contro le minc; 10) la difesa antigas. 

I corsi sono integrati da esercitazioni pratiche di arti 
glierie navali ed antiaerec, cui però non sono rigorosamente 
obbligati i comandanti di navi che frequentino i corsi od appar- 
tengano alla riserva navale 

L'Ufficiale mercantile che vuol seguire i corsi di istruzione 
non ha che farne domanda all'Ufficiale Istruttore, sia su ap- 
positi moduli che per telefono, ed anche verbalmente una mez- 
z'ora prima dell'inizio della lezione, comprovando lu propria 
identità: gli viene rilasciato un certificato per frequentare 
l'intero corso, sia nel luogo stesso che in altro porto dove es sta 
Ufficiale Istruttore, senza particolari limiti di tempo per fre- 
quentare le lezioni; si che ognuno può seguirle come e dove 
meglio gli conviene e separatamente a seconda degli impegni 
di servizio o di viaggi che ha. 

Nei porti dove è possibile frequentare i corsi Ufficiale 
Istruttore pubblica mensilmente il programma settimanale 
delle lezioni facendolo distribuire sulle navi mercantili in en 
irata e facendo affiguere nei locali e negli uffici, compresi quelli 
di carattere sindacale ed armatoriale, meglio opportuni perchè 
tutta l'ufficialità mercantile possa averne conoscenza. 


П certificato di iscrizione ai corsi serve naturalmente per 
qualunque località dove questi ‘olgano senza che occorra 
nuova documentazione di identità e dà inoltre diritto all'uffi- 
ciale inscritto di ottenere il rimborso delle spese di viaggio e 
di locomozione che abbia dovuto sostenere per raggiungere 
volta per volta la sede dei corsi stessi, nonchè per usufruire di 
una diaria fissa di mezza corona (due scellini e sei pence) a 
titolo di rimborso spese vitto consumato a terra o fuor di casa. 

Non è chi non veda la caratteristica praticità e semp'icit 
di procedura adottata per questa nuova ed interessante istitu- 
zione dell'Ammiragliato, intesa a preparare anche i naviganti 
borghesi al migliore adempimento della propria funzione in 
qualsiasi contingenza bellica, indipendentemente dal fatto che 
molti di essi già appartengono alla riserva od al complemento 
della marina da guerra. É va pure rilevato che una simile ìn- 
dipendenza da tale considerazione è chiaro indice della diff 
renza di compiti, di mezzi e di funzioni che il navigante in 
tempo di guerra deve assolvere a seconda che si trovi su una 
nave mercantile o su nave da guerra od ausiliaria: è cioè il 
riconoscimento ad un tempo dell'importanza e peculiarità della 
marina mercantile e della sua ufficialità e della necessità di 
non lasciar në una nè l’altra alla faciloneria improvvisatrice 
che ritiene di aver sufficientemente provveduto alla sicurezza 
di un com 0 di una nave isolata, quando ha consegnato 
al comandante mercantile di essa un foglio di « istruzioni s 
magari dopo aver più o meno affrettatamente messo a bordo 
qualche pezzo di artiglieria antisommergibile od antiaerea o 
qualche bomba fumogena, così come appunto accade 
nella grande guerra, 


га spesso 


Fuori dubbio che i così detti « mercantili » fecero veri 
miracoli di abnegazione e di valore nella Guerra mondiale; ma 
è altrettanto certo che se ciascuno avesse avuto una tempestiva 
€ adeguata preparazione all'uso di tutti i mezzi di difesa e 
di offesa dei quali poteva giovarsi, sì da saperne trarre il ma; 
giore e più efficace risultato pratico, se la stessa navigazione 
convoglio o su rotte vigilate fosse stata più familiare al 
navigante mercantile così come lo divenne soltanto sul finir 
della guerra, se cioè i comandanti e gli ufficiali mereantili 
avessero avuto a tempo debito un'istruzione preliminare quale 
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quella che › а dare questi corsi istituiti dall Animi 
ssai meno doloroso di perdite e di incidenti sareh 
il primo triennio di guerra e probabilmente anche assai diverso 
sarebbe stato così il corso che la durata della lotta sul mare 

Occorre tener sempre presente che, specialmente coi mezzi 
attuali di guerra sul mare, il coraggio, il valore, lo spirito di 
sacrificio e di devozione al dovere sono bensì qualità assoluta- 
mente indispensabili, ma che tali qualità sono totalmente spre- 
cate se non vadano congiunte ad una sufficiente conoscenza 
e preparazione per l'uso di tutti i mezzi e modi della lotta a 
difesa e ad oflesa e nelle più disparate circostanze. 

Per quanto il vero uomo di per definizione sempre 
un eccellente improvvisatore, è fuori dubbio che il capitano e 
l'ufficiale mercantile ha solitamente assai scarsa dimestichezza, 
particolarmente sulle « carrette », con le armi ed artiglierie 
moderne, con la navigazione e la manovra in formazione, с 
con tante altre cose che sono il pane quotidiano del coman- 
dante ed ufficiale della Marina da guerra е che diventano 
improvvisamente indispensabili non appena cessi lo stato di 
pace sui mari, Nè la sufficiente familiarità con simili argomenti 
può essere in aleun modo improvvisata. 

Tanto vero che tutti gli studiosi della grande Guerra 
o pienamente d'accordo nel riconoscere che le m 
mercantili degli alleat 
ne curavano l'organizzazione e l'impiego nonchè la rel 
indispensabile tutela, incominciovano ad essere praticamente 
reale altezza della situazione sol quando » scoppiò la pace ». 


avrebbe dovuto 


continuità l'opera di preparazione e d'addestramento preventivo 
della Marina mercantile, perchè fosse anch'essa sempre ed effi- 
cacemente pronta a qualsiasi esigenza di ulteriori eventualità 
di guerra, Ma purtroppo l'immediato dopo guerra fu pervaso 
dalle utopie pacifiste е wilsoniane e quasi nessuno più si curò 
della preparazione bellica della Marina mercantile: solo pochi 
Paesi si preoccuparono di questa dal punto di vista del mate- 
riale; ma nessuno, ch'io sappia, prima d'ora l'ha adeguata- 
mente curata dal punto di vista degli « nomini » che è invece 
altrettanto, se non più, importante c certamente più arduo e 
lungo a coneretare in un efficace approntamento. 

Appunto perciò, senza essere feti delle iniziative in 
glesi per sè stesse, ritengo che l'istituzione dei corsi prat 
di preparazione alla guerra dell'ufficialità mercantile, ed il 
modo come essa viene attuata dall'Ammiragliato britannico, 
meritino ogni migliore attenzione e forniscano argomento a 
lettere sulla opportunità che anche questa importantissima 
iplinata in armonia alle nostre particolari ne- 
di preparazione, anche in Italia 

La difesa del traffico marittimo ha per il nostro Paese un 
aspetto assai più delicato ed arduo e fa capo a problemi assai 
più vasti e comple 


stione ha per noi una importanza a 
di quanto ne abbia per la insularissima Albion s 
autorevolmente posto in rilievo il carattere « insulare о del- 
TItalia, ma conviene aggiungere che qnesta nostra « isola n a 
differenza di quella britannica, è racchiusa in un w catino n a 
sbocchi ed imbocchi obbligati dei quali non abbiamo l'assoluto 
controllo. La difesa quindi del nostro traffico. marittimo in 
guerra, quale che sia l'avversario, ma specialmente se si tratti 
di potenza a carattere parzialmente o tipicamente осеапісо, è 
estremamente più ardua e dovrà essere wniformata a criteri 
diversi a seconda che sì tratti della parte Mediterranea del 
traffico, o di quella extramediterranca che per far capo ai nostri 
porti deve necessariamente passare per le Forche Caudine di 
Gibilterra, di Suez e dei Dardanell 
Lo stesso concetto del convogliamento richiede diversa 
ipplicazione per le navigazioni oceaniche e per quelle mediter- 
ed altrettanto può dirsi circa la sorveglianza di rotte 
bilite ed obbligate. 


sai magi 
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unque, uno dei primi fattori di successo nel convo- 
gliamento di navi mercantili in guerra è il criterio col quale i 
convogli vengono costituiti in modo da ottenere la possibilità 
di una sincronicità ed uniformità di velocità adottabili e di 
manovrabilità evolutive isolate e d'insieme; ma è sempre w 
sperare in tale possibilità se comandanti e ufficiali delle nz 
convogliate non abbiano chiara idea e sufficiente esperienza del 
modo di contenersi e di condurre la propria nave în convoglio 
nelle diverse contingenze che possono, anche inopinatamente, 
presentarsi in guerra: nè a dare una tale idea od a formare 
simile esperienza bastan certo Je istruzioni che possa impartire 
al momento della partenza il capo convoglio. 

D'altro canto un adeguato addestramento è reso anche più 
necessario se si tien conto che sensibilmente diversi sono i modi 
cd î mezzi del navigare eui sono per lor natura avvezzi í mercan- 
tili, rispetto alla pratica comune delle navi da guerra e che i 
primi dispongono a bordo di personale grandemente ridotto e 
diversamente allenato, sì che anche molte cose relativamente 
semplici, ma pur essenziali per la navigazione di guerra e pa 
ticolarmente in convogli, offrono per gli uni difficoltà non f 
cilmente immaginabili da gli altri, indipendentemente dalle 
rispettive superiori e riconosciute qualità marinaresche. А ci 
i aggiunga che chi sia digiuno di tattica navale non avrà certa 
mente facilità di manovrare, sia isolato che in convoglio, second 
i precisi criteri tattici necessari alla circostanza; ciò che stabi 
lisce una netta e grave inferiorità di fronte al nemico attac 
cante, agguerrito in tal materia non meno che nei mezzi m 
teriali di offesa e difesa dei quali è già aprioristicamente assi 
matica la inferiorità assoluta di una nave mercantile di fronte a 
qualunque nave da guerra di superficie o subacquea. 

Inoltre quali che siano i mezzi materiali di offesa e di di 
fesa dei quali in guerra possa essere fornita la nave mercantile, 
è evidente che la loro efficacia sarà in ragione diretta del 
noscenza e dell'esperienza di essi che possiede chi se ne deba 
e e chi comandi la nave siffattamente guernita. La cono 
nza delle armi e particolarmente delle armi moderne ant 
sommergibili ed antiaeree non si improvvisa. Nè vale il di 
che una gran parte degli ufficiali e comandanti mercantili ap- 
partiene ormai ai ruoli di complemento o della riserva dell 
Marina da guerra, poichè non certo la semplice iscrizione 
in tali ruoli per fare di un ottimo mercantile un effici 
anche mediocre, militare, 


sen 


Ecco perchè l'idea di corsi che addestrino la marinis 
mercantile ai compiti bellici che, pur nel suo particolare an 
bito , essa può essere chiamata ad assolvere in guerra è be 
degna di massima attenzione, e perchè l'esempio inxh 
di essere studiato, migliorato e seguito 

Ma accorre aggiungere che occorrerebbe seguirne an 
che la praticità nei riguardi della particolare situazione cui è 
soggetto il navigante mercantile, per il quale seguire пп coro 
di lezioni costituisce un sacrificio ed una difficoltà spesso in 
sormontabile. A questo riguardo l'organizzazione data 
l'Ammiragliato inglese ai Corsi per la Difesa Traffico è alte 
modo significativa ancorchè suscettibile di perfezionamento 
poichè è particolarmente intesa ad eliminare ogni possibile sc 
sante o giustificazione per chi non frequenti tale indispensabile 
scuola pratica ed a fur sì che questa possa svolgersi senza az 
gravio di sorta e senza incagli per il marittimo e per la naw 
sulla quale si trovi imbarcato. 
5 conviene riconoscere che non è questo il lato meno ar 
duo del problema della preparazione della Marina mercantil 
alle eventualità cui la guerra può esporla, Molto potrebbe 
resto essere ottenuto anche în tal campo da un adeguato nuov 
nautici, ma di ciò converrà ragionare таг. 
anto più che ad ogni modo delle semplici leri 
teoriche impartite nella prima gioventà a chi non abbia po 
per la maggior parte della sua esistenza professionale, oc 
sione di avvalersene © di tradurle in esperienza pratica, 
raggiungerebbero affatto lo scopo e costituirebbero un supe” 
fluo maggior fardello ai già oberati programmi dei quattr'anni 
di istruzione nautica che formano i neo capitani. 
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PINO FORTINI 


GARIBALDI A 


CANTON 


Dalle Memorie di Garibaldi: u Il 10 Gennaio 1832 salpai 
dal Callao per Canton. Tmpiegai circa 03 giorni sempre con 
vento favorevole, passando alla vista delle Isole di Sandwich 
ed entrando nel mare di China, tra Luzon e Formosa. Giunto 
a Canton il mio consegnatario mi mandò a Amoy non trovan- 
dosi a vendere il carico guano nella prima piazza. Da Amoy 
tornai a Canton, e non essendo pronto il mio carico di ritorno 
caricaî per Manila differenti generi, Da Manila tornai a Canton 
ove si cambiarono gli alberi della Carmen, trovati guasti ed il 
rame. Pronto il carico lasciammo Canton per Lima v. 

Fu durante una di queste soste che accadde a Canton un 
evento al quale Garibaldi assistette; notizia che ritengo poco 
nota, almeno ai biografi italiani. Non si tratta, avverto subito, 
di episodio molto importante; ma anche le pagliuzze — è vero? 
— bisogna raccogliere quando si tratta di womini di quella 
levatura; molto più che esso dimostra ancora una volta — qua- 
lora ve ne fosse bisogno — la naturale intrepidità del condot- 
tiero ed il sovrano disprezzo del pericolo. L'episodio è narrato 
da Bası, Lemmock, noto scrittore marinaro britannico, in un 
suo volume che riesuma dall'oblio storie di contrabbando di 
oppio in Cina ed altri notevoli eventi marinari dei primi de- 
cenni dell'8oo; The opium clippers — Clasgore 1033 (pag. 326 
327); l'autore non cita la fonte ma mi sembra, dal contesto 
del volume, che essa sia da rintracciare in un opuscolo di 
W. C. HUNTER — The Fan Kwae al Canton; ignoro quando e 
dove stampato. Non sarà forse inopportuno ricordare che lo 
Hunter di nazionalità americana, dimorò per lunghi anni a 
Canton, come impiegato della più nte azienda commer- 
ciale degli Stati Uniti in quella città : la Samuel Russel and Co. 
fondata nel 1848; ottimo esponente della colonia europea, egli 
aveva appreso benissimo lingua, usi e costumanze del Celeste 
Impero; da quanto mi accingo a narrare, risulterebbe una 
certa sua frequenza con Garibaldi 


Dungu 
che io chiarisea meglio i motivi della sosta a 
baldi. Che era mai dunque questo carico di 
costretto ad attendere? 

Ecco: abolita nei primi decenni dell'Soo la tratla dei negri 
il cui lavoro coatto ed a buon mercato aveva fecondato le pian- 
tagioni dei procedimenti francesi ed inglesi nelle Indie Occi- 
dentali; era subito sorto il bisogno di altra mano d'opera adatta 
alle fatiche nei climi tropicali, docile, poco costosa per evitare 
la rovina delle colture anzidette; cacao, caffè, canna da zuc- 
chera ecc. Ai bianchi, manifestamente, non si poteva far ri- 
corso; i nativi erano fisicamente inadatti; non rimase che uti- 
lizzare coolies oriundi dell'India Britannica e cinesi. Ma il 
trasporto dei cinesi — completamente lasciato all'arbitrio dei 
capitani (quello degli indiani fu invece regolato e protetto con 
ogni cura) — costituì un'altra disumana traffa che rinnovò gli 
eccessi, le ferocie della antica. Un'altra tratta; sia per il modo 
nel quale i coolies furono reclutati sia per le condizioni nelle 
quali si svolgevano le traversate verso i porti di destino, 

I coolies difatti — quando, come spesso accadeva, non si 
trovava gente disposta ad arruolarsi spontaneamente o quando 
ancora non erano senz'altro strappati a forza ai villaggi nativi 
del litorale — venivano con blandizie o con inganni raccolti 
fra fumatori d'oppio abbrutiti dalla droga; frequentatori di 
case da gioco e da té. E questo complesso di inacerbita e dolo- 
rante gente, veniva accentrata a Macao, principalmente o in 
altri scali cinesi: Canton, Amoy, Swatov ece.; ammassata in 
Terci baracconi definiti porcili dai cinesi (chu-Isai o maiale era 


Ma, prima di procedere, consentano i lettori 
Canton di Gari- 
itorno che egli fu 


chiamato il coolie) dove infieriva ogni malattia; domata con la 
frusta e con lo scarso vitto sino al momento dell’imbarco. Mu- 
tamento che non apportava molto sollievo; a bordo difatti i 
оойев dovevano rimanere sotto coperta; specialmente con grosso 
mare; ad evitare che irrompendo în massa sul ponte riuscissero a 
sopraffare l'equipaggio, Quest'ultimo per tenere in freno qu 
massa turbolenta, sempre armato; cannoni piazzati in posizione 
dominante, dall'alta poppa; una barricata di due o tre metri 
per tutta la larghezza della nave, sorvegliata da scolte armate 
mentre i boccaporti erano muniti di robuste griglie metalliche, 
incastrate nelle mastre, che lasciavano un foro d: esigue di- 
mensioni donde solo un uomo alla volta potesse passare. 

E malgrado questo formidabile apparato difensivo i tenta- 
tivi di rivolta erano frequentissimi, quasi in ogni traversata, sia 
nel desiderio di vendetta sia nella speranza, conquistata e messa 
a sacco la nave, di ricondursi in Cina. Tentativi la più parte 
infrenati qualcuno talvolta riusciva; ed ecco allora il mas- 
sacro dell'equipaggio della Nouvelle Pénélope francese о degli 
italiani Napolcone C., Teresa, Perseveranza ece. Il traffico 
era in maggioranza effettuato sotto bandiera portoghese, fran- 
cese, spagnuola, americana, peruviana; si trattava quasi sem- 
pre, in quest'ultimo caso, di armatori liguri trapiantatisi nel 
Perù che naturalmente adibivano equipaggi e capitani conna- 
zionali, E così avvenne che l'armatore Denegri oriundo di 
Chiavari e residente a Cal sı a Garibaldi il 
comando della Carmen, abbiamo trovato 
a Canton. 


i 


2 


о, offrisse nel 18 
со di доо tonn, 


turalmente l'armatore, con la sua perspicacia ligure, 
aveva fatto un ottimo affare. Marinaio compiuto Garibaldi, non 
solo per tradizione avita, non solo per innata propensione, 
anche per l'esperienza fra l'altro acquistata nelle dure traver- 
sate del Mar Nero e del Levante su piccoli e sdruciti legni fra 
insidie di pirati barbareschi ed ellenici, nelle ardite navigazioni 
con la Farroupilha ed altri legni corsari nel Sud America. Ma- 
rinaio compiuto anche sotto il punto di vista commerciale, ac- 
corto ed avveduto, da vero ligure, corretto ed onesto: Don 
Victor — diceva pochi anni dopo a Lima l'armatore Denegri 
a Jack la Bolina — n non ho mai avuto un capitano simile e che 
lanto poco mi spendesse! », Ed il Denegri di capitani se ne 
intendeva. 

Ма nel trasporto dei coolies cinesi, Garibaldi diede anche, 
tutta e piena, la misura della sua generosità cd umanità. Per 
forza di cose — non certo per capriccio o sadismo, chè anzi 
i capitani delle navi coolies, percependo oltre allo stipendio 
una lauta gratifica di ben cingue dollari per ogn 
sbarcato in buono stato; avevano tutto l'interesse a che il tra- 
sporto fosse effettuato nelle migliori condizioni! — per forza 
di cose dunque, cattivi trattamenti il carico a bordo ne subiva. 
Parecchi capitani arrivavano anche a rosicchiare sui viveri sia 
per guadagno ma forse ‘he ritenendo che la penuria del vitto 
contribuisse a ridurre le esuberanze di gente turbolenta e peri- 
colosi, Ma Garibaldi trattò in ben altro modo i suoi coolies 
— che considerò solo come lavoratori, e non come schiavi — 
е non ebbe alcun tentativo di rivolta a bordo. « M'ha sempre 
portato cinesi nel numero imbarcato e tutti grassi e în buona 
salute w (soltanto quel semp izio, perchè 
un solo viaggio coolies fece il condottiero); « perchè li trattava 
come nomini e non come bestie n. Questo è il giudizio del 
Denegri che aggiungeva: « Mai un reclamo di marinai contro 
di lui » 


è eccessivo nel giud 


Come mai poteva d 
che tanta comm 


fatti trattarlo male, l'equipaggio, colui 
iscrazione aveva pure per una umanit 


posta 
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su gradini più bassi? E Basso di Nizza e Siccoli di Pistoia, 
tutti c due con lui sulla Carmen, lo seguiranno più tardi nei 
venturi campeggiamenti in Italia (vedi anche Утттокю VECCHI, 
Vila e gesta di Giuseppe Garibaldi. Zanichelli Edit.) 


Ecco dunque i motivi che avevano indotto Garibaldi a 
Canton; nella città, anche in quegli anni lontani, immensa e 
brulicante di vita; caratteristica con le sue andane di battelli 
per abitazioni e per botteghe sul Fiume delle Perle; città per 
altro sconvolta nel 1852 in conseguenza del movimento dei 
Taiping. 

L'anno precedente infatti un maestro cinese, nativo а 
Kwang Se, tal Hung Sew Tsenen, convertito al metodismo, 
era ritornato al villaggio nativo a far proseliti fra la parentela 
ed i vicini. Tutti piccoli agricoltori e contadini, anime ingenue, 
che colpiti anche dalle lunghe estasi o dalle crisi epilettiche 
del maestro, fecero presto a divinizzarlo dandogli la deno- 
minazione di Re della Grande Pace o Tai-Ping-Wang e defi- 
nendo quindi sè stessi, j seguaci, come Taiping. 

Ma lo ignorante misticismo del maestro lo indusse poco 
di poi ad intraprendere la propaganda forzata mediante la 


violenza, nelle regioni finitime: gli si accodarono allora i cri- 


minali del Kwang Sue Kwang Tung. Così questi cristiani 


chia! 


cinesi o Bandiere ros ano dagli sten- 
dardi che portavano, invasero nel 1852 il territorio vicino a 
Canton uccidendo, bruciando, mettendo a sacco; intralciando 
e terrorizzando la navigazione indigena che risaliva il fiume 


verso la città. I cui approdi erano difesi da tre andane di 


‚ come anche 


giunche governative armate in guerra ormeggiate sotto il forte 
Tec To Tum; fra esse ed i battelli catturati daî Taiping al- 
quanto più a valle, tutto îl giorno intercorrevano fucilate e 
lanci di freccie. E! giusto dire che i ribelli non tentavano di 


ostacolare le navi europee il cui transito per altro si svolgeva 


attraverso le quotidiane scaramucce e senza che la loro presenza 


le arrestasse ed attenuasse. 


Ma la indifferenza europea a questo pericolo era tale che 
i bianchi delle fattorie usavano scendere il fiume per andare 
ad assistere allo svolgersi delle battaglie. Un giorno, anzi, la 
goletta da зо tonn. Atalanta, sulla quale erano imbarcati tre 
americani tra cui lo Hunter citato in principio di questo arti- 
colo, nello imboccare il canale fra le isole French e Dane 
capitò nel mezzo di una flotta di 70 battelli celeri a remi che, 
armati da chiomati Taiping, venivano da Tsang Poo inse- 
guendo una grossa giunca da cabotaggio che imboccava proprio 
allora il Junk River diretto a Canton. E poichè con maggiore 
frequenza pallottole e frecce cominciarono a fischiare alle orec- 
chie dell'equipaggio dell'Atalanta, ecco la goletta risolversi ad 
affiancare la nave peruviana Carmen v appena arrivata dal Cal- 
lao con un carico di guano » comandata del nostro Eroe н who 
was very well known and very popular with all the English, 
Scotch ad Americans on the China Coast ». Lo Hunter е 
gli amici salirono a riva < sulle crocette di mezzana della 
Carmen ed assistettero al conflitto insieme al futuro liberatore 
dell'Italia. Essi videro la giunca arrembata ë la sventurata 
ciurma c i passeggeri uccisi a colpi di picca dalle Bandiere Rosse. 
Grida miste al rumore del cannone, i colpi dei moschetti ed il 
Jeroce urlio dei Taiping anivazano sino а loro. Pallottole 
vaganti ronzavano talvolta troppo vicine, passando anche jra 
il maestro е l'albero di mezzana della nave », Difatti molte 
navi alla fonda furono colpite; la fregata Macedonian degli 
Stati Uniti ricevette anche due colpi di cannone. 

Garibaldi « guardava questa selvaggia lotta con un lampo 
negli occhi ed un risoluto gonfiamento delle labbra coperte 
di baffi e barba (with a light in his eye and a resolute pursing 
of his bearded lips) completamente indifierente al ronzio delle 
pallottole cd al jrastuono del cannone w. Quali i pensieri suoi 
in que! momento? Ben certo lo ignoriamo nè egli accenna per 
altro episodio, nelle Memorie, ma l'atteggiamento del volto 
induce a ritenere come lo spettacolo ne abbia sconvolto il 
sangue generoso, data specialmente la impossibilità di inter- 
venire, mentre esso attesta ancora una volta — ce ne era mai 
bisogno? — la sua nota tranquilla serenità in mezzo ai pericoli 
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Dr. Ing. ALFIO DI BELLA 


UNA RELAZIONE ORIGINALE 


TRA ELEMENTI 


GEOMETRICI DELL'ELICA 


1. — In una pala d'elica di passo P costante, diametro D, 
diametro mozzo d, siano /j ed Í, (fig. 1) rispettivamente la 
lunghezza dell'arco di cerchio e dell'arco di elisse che il profilo 
della superficie proiettata (АВСРЕЛ) = Sp e quello della su- 
perficie (FGHIET) = S, ,convenzionalmente detta sviluppata, 
intercettano in corrispondenza del raggio y. 

Con riferimento alla fig facilmente istituibile, si pos- 
sono stabilire le seguenti relazioni : 


b = h cos a 
P—2aylga 
da cui il rapporto 
O Ë =e = Ë S 
Я JP asy 


La rettificazione degli archi ей Í, come accennato nella fig. 1, 
permette di definire altre due superfici (A'D'C'D'EA?) = S, 
ed (F'G'H'I'EF') = Sẹ che si possono chiamare rispettiv: 
mente superficie proiettata e superficie sviluppata ad archi re 
tificati o, per brevità, superficie proiettata rettificata e super- 
ficie sviluppata rettificata. 

La valutazione analitica di queste due superfi 
fossero note le funzioni /p ed À si potrebbe ottenei 
tra d/2 e D/2 le espressioni 


d S, 
Я PES 
9 ld Se = 1, 


che rappresentano due valori elementari delle aree relative 
alla ordinata y. Poiché, in generale, le funzioni non sono note, 
le integrazioni non possono essere effettuate ed il problema, 
dal punto di vista analitico, rimane insolubile. 


‚ qualora 
integrando 


2. — Dovendosi valutare invece il rapporto tra le due su- 
perfici, è probabile che esistano dei casi in cui ciò possa 
essere effettuato senza che siano note le funzioni /p ed /,- 

La soluzione di questo problema, argomento della presente 
nota, può farsi dipendere da una interpretazione diretta della 
relazione fondamentale (1). Essa dice, in primo luogo, che 
in una pala di dato passo, il rapporto di due lunghezze corri- 


Fig. 1 


spondenti è una funzione soltanto nell'ordinata y, che ne de- 
termina il valore, a prescindere dalla forma della pala. In 
secondo luogo, con l'ausilio della (2), permette di scrivere la 
relazione 


ы 
o È = — m 
JP ax 

la quale stabilisce che, per un dato P, anche il rapporto delle 
aree elementari corrispondenti ë funzione di y solamente. 

Risulta logico che, essendo il rapporto delle aree ele- 
mentari, che si corrispondono secondo la relazione (3), iudi- 
pendente dalla forma della pala, deve esserlo pure la somma 
dei rapporti che sono compresi nell'intervallo d/2, D/2. Per- 
tanto la somma dei rapporti delle aree elementari corrispon- 
denti, per una pala di dato passo, è legata ai limiti dell'i 
tervallo sempre dalla medesima relazione. In altri termini 


= cos a 


7' è ben definito ed ha sempre 
lo stesso valore qualunque sia la forma della pala: 


l'integrale della funzione 5 


DE 
4) ("£e a= 
t [NT a 
LEE +. ЖЕШЕТ... Р 
= * [P RT Via + o — Vil en 
10, 
Poiché nell'intervallo considerato, il rapporto rid ë una 


funzione finita e continua di y, existe certamente un valore у 
di essa, che soddisfi l'uguaglianza 

(DA d Spr 

e |, 48 

da Se 


D—d 


W seks 


In sostanza, essendo y il valore medio della funzione 
d Sy, possiamo scrivere per la (4) e (5) che 


VP: + = DI — VP: 4 а 
xD — d) 
cioè in ogni elica il valore medio del rapporto delle aree ele- 
mentari corrispondenti è definito ogni qual volta siano dati 
i termini in P, D, d. 
Se si divide numeratore е denominatore del secondo mem- 


bro per D, posto w = PID e 8 = d/D la relazione prece- 
dente diventa : 


(6) 


Wte MF 
Ба ad d) 
la quale permette di dire che per eliche di qualsiasi forma 


e grandezza ad uguali rapporti di q e Š corrispondono uguali 
valori di у. 


0 x 
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Si conclude pertanto che col fissare i rapporti ар e 8 ri- 
sulta fissata anche sulla pala dell'elica, qualunque sia la forma 
che ad essa verrà assegnata, una sezione caratteristica che pos- 
siede la proprietà di avere come rapporto delle lunghezze cor- 
rispondenti (che coincide con il valor medio dei rapporti delle 
aree elementari) il nu 

L'ordinata della sezione caratteristica, nonchè l'angolo de 
che ad essa si riferisce, si determinano facilmente ricorrendo 
ad espressioni note. Per la (3) abbi 


e m 


da cui 


ossia per la (7) 


@ k= 


2a | z — © 
VET — VE ue 
Dal confronto poi della relazione 


2 x ye | 


con 


si ottiene. 
(10) (tg ae 


da cui l'angolo aç. 


3. — Ritornando alle espressioni delle aree elementari 


a 
1, cos a dy 


Supposto diviso l'intervallo d/2, D a in n parti ugual 
chiamando con (А), e con (cos u), i due valori delle funzioni 
in gioco corrispondenti allo чне di questi intervalli parziali, 
si può scrivere: 


eh (tj di 
J kaga q ESE 


XL) (cos a) 


p 2 n= n 
Da р-а lm E(k) 
„ау ` 
Ju т а= аа 
da cui 
Sw _ dim X) (os a, 


Sg Өте EQ) 


Si dimostra che essendo le (А), tutte dello stesso segno, 
deve esistere un valore medio compreso tra il valore più 
1, cos а 


grande ed il valore più piccolo della frazione “Т, che 
chiameremo (сов u), tale che 
lim — X (L) (cos a), 
Ln, ERO Gr qua, 
Pertanto ha luogo la relazione (11): 
LI 
| 1, cosa dy 
Sla z UNE UL 
= Di = (cos а), = a 
nd | 1. dy |? + ر4‎ 
Jn 


analoga alla (8). 
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Se il rapporto delle aree totali coincidesse con il valore 
medio dei rapporti delle aree elementari corrispondenti (il che 


permetterebbe di valutare il rapporto ©" con assoluto rigore 


E 
а prescindere dalla conoscenza delle funzioni ly ed, ) l'ugua- 
glianza 


(соз e = (cos а), 


come risulta dalla (8) e dalla (11), dovrebbe essere generale: 
e in conseguenza si dovrebbe avere 


2 
JP? —- 4 yx 


22) 
GEZET 


ossia 


(12) х= 
cioè la sezione caratteristica dovrebbe coincidere con la sezione 
contenente il rapporto delle superfici totali. 

Ora, questo in generale non si verifica, Anche dalla (11) 
risulta infatti che a due soli possono ridursi i casi in cui 
la (12) è soddisfatta: 


1) quando Á = costante 
2 

2) quando il valore medio della funzione ls inf 1, cos а dy 
1 


coincide con il valore medio che la stessa funzione assume 
т 

in | 4 dy. 
i 


7 All'infuori di questi casi, per valutare, con il rigore ana- 
litico, il rapporto delle superfici occorre che si conoscano le 
funzioni lp ed ls. 


j. — Per collegare queste consegrenze di natura teorica 
con i casi comuni della pratica e per rispondere alla domanda, 
che sarà sorta spontanea, intesa a sapere di quanto può dif- 
ferire, per le eliche im uso, l'ordimata ye dall'ordinata у, 
sarebbe stato necessario procedere ad un ¿same teorico di pro- 
fili. Il lavoro sarebbe stato efficace, ma troppo lungo e la- 
dorinso. 


Ho ritenuto opportuno quindi seguire la via pratica e 
chiedere senz'altro all'esperienza se è possibile instituire la 
relazione 


je = руе at ве 


(13) 


xd 
che risulta come conseguenza della arbitraria generalizz 
della (12). I casi considerati sono più di 200 (quelli q 
tati 179) le forme scelte sono state varie, aleune delle quali 
molto capricciose, e le frazioni di passo, i rapporti w € 8 varia- 
bili entro limiti molto estesi 


Al termine di si lungo lavoro di verifica, conservo la con- 
vinzione che la (13) valga realmente per tutti i casi della 
pratica, ove si faccia eccezione, come risulta dalle tavole e dai 
quadri numerici allegati, di eliche ed elevate frazioni di passo 
e probabilmente per sole forme spatulate, per le quali la (13) 
subisce un errore che mediamente può computarsi del 6% 
Su questo punto però rimangono necessarie ulteriori preci- 
sazioni 


Nelle tavole I, II, III sono riportati n. 15 profili di eliche 
e i dati geometrici ad esse relativi: nei quadri numerici i dati 
di planimetrazione delle superfici proiettate e sviluppate е i 
valori medi delle letture. 

Nelle tav. IV, V, VI sono riportati n. 15 semi profili di 
eliche. Da quelle di sinistra (superfici sviluppate rettificate), si 
è passati a quelle di destra (superfici proiettate rettificate), 
mediante procedimento analitico : letti, cioè, in corrispondenza 
ad ogni ordinata le lunghezze Ñs si sono ottenuti i valori di 
Ir moltiplicando le prime per il coseno dell'angolo corr 
spondente. 
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Nelle tavole VILVIILIX (omesse per motivi di riserva- 
tezza) è stato istituito un confronto tra il mumero y ed il 
rapporto della superficie proiettata alla sviluppata letta sui 
disegni di n. roo eliche di diferenti forme e grandezze: i 
risultati conseguiti sono i seguenti : 


36 hanno un errore compreso tra o ¢ 1% 
ж * o w, x » rhe 2% 
26 x 0» о» » » ahe 3% 
EH T2 ож * » » 3% e 6,3% 


L'errore superiore al 3% è stato riscontrato su n. 8 eliche con 
frazione totale di passo molto elevata. Notisi però che su n. $ 
eliche a profilo elittico con frazione totale di passo di 0,5 
l'errore si è mantenuto inferiore al 3%. 


Nella tav. X infine sono messi a confronto i valori di x 


relativi a m. 10 eliche riportate nel secondo volume degli 
Annali della Vasca Nazionale di Roma e il numero z letto 
mel grafico A in corrispondenza dei vari р ed. 


5. — Nei libri di Taror e di Raru si trovano due 
formole mediante le quali si può calcolare il rapporto Sp /5, 
per pale clittiche con d D = 0,2 € passo costante. 


Il Tavor (The Speed and Power of Ships. Pag. 134 edi- 
zione 1910) dà: 


So _ = E 
$ = 1,067 — 02205 
P 


peri = 06 + 2,0 


П RAT8AU (Theorie des helices 


propulsives marines e! acriennes. 
Ed. 1020 pag. 40) dà: 


Sei l 
5. Jua 0,43 (P D 


valevole anche per P/D < 0,6 


VON DEN STEINEN (Propeller- 
Berechnung diagramme aufgestellt 
nach den sistemalichen Versuchen 
won Taylor. W. R. Hafen 1931 
Heft 22) riferendosi ai risultati delle 
esperienze di Taylor ha compilato 
una tabella contenente gli elementi 
geometrici più importanti di n. 30 
eliche sistematiche a pale ellittiche 
con d/D = 0,2 costante e Р = 


0,6 + 2,0 dalla quale è stata tratta 
la tavola XI in cui sono messe a 
confronto la formola di Taylor e 
quella riportata da Rateau con 
la 13. 

Partendo dal criterio che in tali 
computazioni sia ammissibile ler- 
rore massimo del 3% si deve am- 
mettere che le tre formole diano 
risultati praticamente coincidenti 


Grafico A 


2 fino a PID = 1,5. Per valori di 
“ч 28) Р/р superiori la (13) si discosta 

š $t] sensibilmente dalle altre. 
ë n & Eseguito il disegno di n. 5 eliche 
S ш a profilo esattamente ellittico (Ta- 
^н vola XII) ed il disegno delle 4 eli- 
~ Ë che Taylor di maggior superficie, 


in scala doppia, tratte dalle «Tran- 
sactions of the Society of N. Archi- 
tects and M. E. 1004 », tutte con 
D = 04064 m; P/D = a; d D 
0,2 si è riscontrato che (Tavola 
XIII) il rapportoS, /S, delle varie 
eliche è più prossimo al numero y. 


t A, 


x 


kA 
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Tav. 


Euiche (6-7 8-9-10) 


i Ете == 
mam 
| ar š 
metro | medi XE 
5 
Ë sisl|sis| £ 
mer pem 
iD oma e wa олы | watson 
j mw wa sas 
i | 
! EI aso 52,40) 
H Tx 44,50 5245 
\ 4 (— eea ی‎ goa 
X p dae | 
ET | es | 
al —€— А (55 somos 
| | | 
| | ا‎ 
"umm Ibi —À 
laser MT 
| | (me 
s ииз т VM LE 
[awas] — 
[zz] | үт) 
Tav. IM Tov. IV 
IE 


nas" 


Letture 
planimetro 


Eliche (11-12-13-14 15) 


DI 


тат ono 


657 | sos om 
| 


EI [те e 


sena [oro 


x» |5,0 


отт 


IBRE 1937 


| vl 
"| 
|Р = 25 | y = 1⁄5 
D= 2 | š = 020 
la = 4l y= em "| 
1 
» 
| 
z| 


Letture — 
metro | 


Spr | ser 


p 
1450 


"s 
мю 170 
mo 


mes 
2400 


ETT 


D 


EI 


2550 
EE 
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Tav. V 


Eliche (21-22-23-24-25) 


(Ys) = = 8,08 1:83 as 91,10 | 101.78 | 08607 
< 129,8 | 141,10 | 0,919 
ma 
зм I 
Joco MC E E mue «ss a | 


181,48 (00335 | 0028 


Tav. VI 

[ECO vr SÉ tie E: 

Eliche (26-27-2829-30) TF qy, en | sr SF 
SITE [sn o (um | 0/253 | 0820 сат 
м [sel Le ЕЧ 
FILM а! һы n ml w m 
E и ыш в олы ою 
inas | | w am mo w% 
Ыш kal һы ipsus pe ые 

| [г] 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


ED ECONOMIA 


NAZIONALIZZAZIONE DELLE INDUSTRIE 


PROGRAMMATICA CORPORATIVA 


Non è bello cominciare uno scritto intitolandolo con sì 
barbara parola, ma « nazionalizzazione » è — oltrechè vocabolo 
— concetto in gran voga anche e sopratutto presso le cosidette 
« grandi democrazie », le quali da tempo si studiano di escogi- 
tare sistemi per dare a sè stesse l'illusione di rinascere nell'atto 
stesso în cui stanno morendo. 


I capisaldi del programma del « Front Populaire » francese 
comprendono la statizzazione delle grandi imprese interessanti 
la difesa nazionale: si è intanto proceduto ad una riforma nel- 
l'organismo della Banca di Francia che vorrebbe im ultima ana- 
lisi sottoporre il capitale a quel controllo che esso ha sempre 
rifiutato in quanto capitale e in quanto « democratico n. 

In Inghilterra esiste attualmente, all'opposizione, il « La- 
bour Party s, che ha a sua volta elaborato un proprio pro- 
gramma, in considerazione del fatto che, in caso di crisi mini- 
steriale provocata da un'opposizione parlamentare, ad esso spet- 
terebbe la formazione del nuovo governo. Sebbene l'eventualità 
appaia tuttora in alto mare, non è inutile esaminare i punti 
capitali di tale programma (recentemente resi noti). Essi sono: 
nazionalizzazione della Banca d'Inghilterra, delle strade, delle 
ferrovie, delle aviolinee e dei trasporti marillimi costieri. Nazio- 
malizzazione altresì delle industrie carbonifere e dei servizi di 
utilità pubblica, come il gas e l'elettricità. А questi capisaldi si 
aggiungono, beninteso: il controllo dello sfruttamento agricolo, 
l'abbreviamento della settimana lavorativa, l'accrescimento 
delle paghe, la garanzia delle pensioni, ecc. 

Una esposizione così rapida è pur sufficiente per rilevare 
alcuni vizi fondamentali di questo programma sedicente tauma- 
turgico e che senza dubbio per i sostenitori del « Labour » rap- 
presenta un massimo di conquiste difficilmente sperabile. 

Rivediamo spuntare il vecchio e trito concetto della nazio- 
nalizzazione, occasionalmente rinnovato e ritornato di moda 
per una inesatta interpretazione della muova concezione econo- 
mica attuata da economie che progressivamente si svincolano 
dal gravame dell’organizzazione capitalistica classica 

Nel c inglese, e per limitarci all'industria della naviga- 
zione che è quella che riguarda più davvicino i lettori di questa 
Rivista, i caporioni del « Labour » non sono stati capaci di far 
altro che riproporre l'assunzione da parte dello Stato della na- 
vigazione di cabotaggio. Soluzione questa în un certo senso 
comprensibile — dato il punto di partenza laburista — se avesse 
di mira la successiva nazionalizzazione di tutti i servizi marit- 
timi imperiali, sottraendoli al controllo capitalistico. 

No, il programma laburista crea un'altra di quelle Naviga- 
zioni di Stato che già fecero pessima prova negli anni dell'im- 
mediato dopoguerra specialmente negli Stati Uniti, nel Canada, 
in Australia, e che anche da noi furono sperimentate, limitata- 
mente appunto a certi servizi costieri di interesse pubblico. I 
laburisti inglesi dovrebbero ricordare inoltre che privati impren- 
ditori britannici offrirono più volte alle « Trade Unions » l'eser- 
cizio di linee di navigazione, incontrando però sempre un rifiuto 
più o meno giustificato. Adesso i socialisti credono, o dicono di 
credere, che essi rinscirebbero a dirigere le industrie in modo 
molto migliore che non facciano i dirigenti attuali 

Per noi la « nazionalizzazione v o « statizzazione w delle in- 
dustrie nel senso socialistico, e cioè nel senso propugnato dai 
vari fronti popolari, costituisce un ritorno a posizioni da tempo 
superate nella dialettica cconomica. Forzatamente essa deve 
restringersi nei limiti di quel socialismo di stato che ha ormai 
subito tale rielaborazione critica da apparire sostanzialmente 
impreparato, non solo a sostituire l'organizzazione capitalistica, 
ma anche a costituire una fase transitoria di passaggio ad una 
nuova economia. 

La stessa staticità di quella concezione è cagione dell'in- 
successo cui è condannata e della impossibilità pratica di adat- 


tare a un organismo costituito da individualità in perpetuo mo- 
vimento, uno schema rigido, integrale ma astratto. 

A questo punto ricorderò il recente orientamento italiano 
nella politica dello Stato verso le industrie-chiave per rilevare 
come sia diametralmente opposto il metodo e lo scopo e sopra- 
tutto quali vastissime possibilità di sviluppo rechi in sè lorga- 
nizzazione corporativa italiana. 


« Nel corporativismo integrale — scrisse Ugo Spirito, cioè 
il più preparato studioso italiano di tali problemi — il valore 
logico dell'unità statale è arricchito di tutto il dinamismo del- 
l'iniziativa individuale ». 

Voi nou avrete dunque più delle industrie schiave di una 
burocrazia centralizzatrice e priva di quella che chiameremo ge- 
nialità dell'imprenditore — come avverrebbe fatalmente in una 
nazionalizzazione del tipo preconizzato dai fronti popolari — 
ma bensì una industria che si svolge secondo un programma 
a carattere nazionale. Questo programma, è bene precisare an- 
cora, non è il frutto di un'astratta volontà burocratica o di 
maggioranza, ma costituisce il risultato della sintesi di tutti 
quegli elementi che alla Corporazione hanno dato il loro 
contributo. 

In tal modo la Corporazione sarà chiamata a svolgere un 
compito veramente vitale nella economia nazionale, e poichè 
essa non solo rappresenta, ma è costituita da tutti gli elementi 
della produzione, la sua opera sarà precisamente quella di esal- 
tare al massimo il rendimento di essa produzione. 


L'intervento dello Stato, che è Stato corporativo, non si 
attua saltuariamente e disordinatamente, ma secondo una ben 
chiara organicità, con tutti i caratteri della norma 

Non è avventato dire a questo punto che avviandoci verso 
la Corporazione-proprietaria non si vien meno per nulla al po- 
stulato del rispetto della iniziativa individuale, poichè la pro- 
fonda differenza fra i vari statalismi e quello corporativo con- 
siste appunto nella esaltazione dell'apporto della individualità 
economica alla vita della corporazione. 

Prova ne sia che lo Stato avocando a sè, con i recentissimi 
provvedimenti, una compartecipazione di almeno il 50% nelle 
industrie di costruzioni navali, limita questo suo intervento 
alle aziende con capitale superiore a cento milioni di lire, cioè 
ad aziende che per le loro dimensioni e per i rapporti che ne- 
cessariamente intrattengono con lo Stato, loro committente prin- 
cipale, sono già in una condizione nella quale i caratteri di 
economia individuale e di iniziativa privata si sono molto atte- 
nuati, se pur non sono del tutto scomparsi. 


Con l'intervento statale il programma di tali aziende si 
arricchisce di una qualifica che deve tradursi — per mezzo 
degli appositi organi — in realtà vivente, il programma diviene 
cioè nazionale in obbedienza ai fondamentali criteri dettatti 
dalla Carta del Lavoro, 

All'industria delle costruzioni navali, come già a quella 
della navigazione, nelle sue manifestazioni a carattere più ele- 
vato e di dimensioni più vaste, viene quindi riconosciuto quel- 
l'interesse nazionale cui essa ha diritto e siamo certi che il suo 
sviluppo sarà vivamente favorito da questo superamento di una 
antinomia fra Stato ed individuo propria del regime liberale 
capitalistico. 

Ed ancora una volta è riaffermata la geniale novità della 
concezione politico-economica italiana e la sua enorme supe- 
riorità sulle faticose esercitazioni marxistiche dei regimi cosid- 
detti democratici, tuttora dibattuti per trovare una via di sal- 
vezza fra il ritorno a un vieto mercantilismo o la instaurazione 
di un socialismo di stato, cioè di una concezione astratta desti- 
nata a fallire nella pratica attuazione. 
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IL MODELLISTA NAVALE 


Capt. GIOVANNI DI BELLA 


Non v'è chi, osservando un ottimo modello di nave, non 
rimanga ammirato dalla bellezza dell'insieme e dalla precisione 
di tanti dettagli riproducenti, in miniatura, fedelmente la nave 
stessa. 

Una simile opera sembra talvolta — come nei meravigliosi 
modelli dei nostri Rex, Conte di Savoia cd altri — uscita dalle 
mani d'un mago che, per incantesimo, abbia ridotto in minute 
proporzioni dei magnifici colossi del mare, mentre essa è il 
frutto d'un apposito laboratorio, cui tecni artisti ed arti 
giani, v'hanno per mesi e mesi spiegate le loro attività 

Interessante ci sembra affacciarsi ad uno di tali eccellenti 
laboratori, sito in un vecchio rione marinaro della Grande 
Genova. 

Un vasto salone ospita tutt'intorno in diversi ripiani, i più 
svariati modelli di navi: piroscafi, grandi velieri, navi da 
guerra, galere, caravelle, vascelli, motoscafi. 

Un'altra sala, che funge anche da studio, è come invasa, 
dal pavimento al soffitto, di modelli e modelli che ostentano 
alberi, pennoni, vele, sartiame, fumaiuoli, cannoni, torri co- 
razzate, plance e torri di comando, ancore, catene, eliche, cose 
fra le quali l'occhio non sa, di primo acchitto, ove posarsi per 
meglio osservare. E i modelli hanno diverse grandezze che va- 
riano dai cinque metri ai pochi centimetri. Aleuni sono sotto 
custodia, altri liberi, specialmente i velieri, per i quali si è 
portati a toccare e fare agire gli svariati congegni e le infinite 
manovre correnti. 

Tutto è proporzionato, lucido elegante, curato — si può 
dire al microscopio — nei minutissimi particolari: ponti in le 
gno a tavole ben marcate, lunghe file di lance, sovrastrutture 
con porte finestre, portellini, scalette, ringhiere, verricelli (ri 
niti fin nei rubinetti), tambuggi, trombe a vento, fumaiuoli, 
trombini, fischi, sirene, macchine a salpare, bitte, boccaporti 
piscine, ombrelloni, lampioni, e poi complessi alberi di velieri 
con pennoni, sartiame a infinite griselle, coffe, crocette, labi 
ti di cordame di manovra, aste di fiocco, ancore, ancorotti, 
lvagente, il tutto messo insieme in modo che sembra aver 
del miracoloso. 

Seguono altre sale che sono la fucina della magica espo 
zione, cioè i laboratori, ove la multiforme brillante flotta di 
Lilliput vien creata. Ivi abbondano i banchi, le morse e i di- 
versi congegni (parecchi dei quali ideati appositamente) con i 
quali dei veri specialisti lavorano scrupolosamente. 


‘arte del modellista 


A un osservatore poco attento può sembrare che un mo- 
dello di nave sia una specie di giocattolo, frutto della passione 


Un modello del transatlantico » Rex » in бча 1:50, 
eseguito dal'Officina « G, Patrone » di Genova Sestri 


TTEMBRI 


artistico-marinara originaria dei tramontati marinai « alla ma- 
lafora », i quali spesso si accanivano per degli anni su d'un 
pezzo di legno, per cavarne fuori un « barco » o una « nave > 
dai particolari illogici e paradossali, oppure si logoravano la 
vista con ferruzzi, aghi e temperini per immettere un basti- 
mento a quattr’alberi in una bottiglia. Altri osservatori super- 
ficiali attribuiscono al modello solo scopo reclamistico e, in 
tal senso, utilitario. 

Certo si è che la singolare arte del modellista è frutto 
d'un grande amore — d'una vera vocazione — per le cose del 
mare, nella quale, però, îl naturale istinto del dilettante s'è 
fuso con una profonda cultura professionale marinara. Pure 
vero è che uno smagliante modello di transatlantico, messo in 
bella mostra in una vetrina, è sempre oggetto d'ammirazione 
di molti curiosi e serve quindi da proficua réclame ad una 
Compagnia di navigazione 

Ma ben più serie ed importanti sono le ragioni per cui si 
elabora e si eseguisce il modello d'una nave in progetto о in 
costruzione 

Infatti un vero modello è l'insieme dei diversi disegni o 
piani di costruzione ridotti in unica scala e opportunamente 
collegati fra di loro, sì da formare, nelle esatte proporzioni, il 
complesso concreto della nave stessa. E se il modello precede 
la costruzione in cantiere, esso mostra chiaramente come la 
nave sarà dopo costruita. 

Mentre la forma della carena deriva da calcoli e da espe- 
rienze in vasche di prova, sicchè essa ha basi teoriche e speri- 
mentali, la parte emersa della nave deve soddisfare principal- 
mente ad esigenze di comodità e di esteriorità, specialmente 
per le navi da passeggeri, ciò può studiarsi assai bene sul 
modello, dall’armoniosità del quale e dalla facilità d'esame 
d'ogni sua parte si può vedere chiaramente come il tutto sarà 
dopo ultimato e quanto vi potrebbe essere da modificare nella 
costruzione progettata per raggiungere la maggior perfezione. 
Con tale mezzo alcune sviste sono state corrette e dei mi- 
ramenti sono stati apportati a piani già tracciati 
Si può dire quindi che un buon modello è necessario, 0, 
almeno, assai utile, alla costruzione d'una nave, specialmente 
se da passeggeri. 

Modelli speciali di soli scafi vengono pure costruiti dal 
modellista, secondo le indicazioni di ideatori e costruttori, per 
esperimenti nelle vasche di prova. 


gli 


le fu studiata la sistem 
Turon) 


е del modello del « Rex s, sul qu 
zione del Ponte Lido (Oí. C 
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Una delle più perfette realizzazioni dell'arte. modellistie 


cacciatorpediniere greci costruiti 


Da tutto ciò si vede quanto competente in materia di navi 
debba essere il modellista e come egli debba saper « leggere w 
e trasferire sul modello i piani usciti dal progettista. 


Cenni sulla costruzione d'un modello 


Il cantiere che costruisce la nave dà i piani di questa al 
modellista, il quale raccoglie, nella dovuta scala, tutte le mi- 
sure necessarie alla messa insieme del modello 

Di questo s'imposta lo scafo, che viene eseguito con spe- 
ciali attenzioni definendone la forma con parecchie seste ap- 
positamente costruite 

Lo scafo può farsi in metallo o in legno. Il metallo è più 
indicato per quei modelli da illuminare internamente ed ha il 
vantaggio, sul legno, della maggior durata e dell'invariabilità 
di forma, Si adopera zinco, rame, ottone ed ogni altro metallo 
duttile, non esclusa, per certe parti, la stagnola. 

Per gli scafi di legno si adopera îl pino cirmolo, il tiglio, 
l'ontano ed altri legnami di analoghe caratteristiche, sempre 
ben stagionati. Gli inglesi adoperano il « Vellow-pine », ar- 
siccio . 

Mentre i piccoli scafi si fanno d'un sol pezzo, per i grandi 
scafi il legno s'adopera a strisce, non più spesse di due centi- 
metri, sovrapposte, inchiodate, avvitate od incollate, sistema 
che costituisce una specie di compensazione contro la deforma- 
zione e lo scollamento dell'insieme. 

Sullo scafo vengono quindi applicate le coperte (ponti), i 
casseri, le soprastrutture e tutte le strutture, macchine ed at- 
trezzi susseguenti. Le parti piane vengono prima riportate 
— nella grandezza che avranno sul modello — su delle superfici 
metalliche (che hanno rispetto alla carta da disegno il van- 
taggio di essere praticamente refrattarie ad apprezzabili defor- 
mazioni termiche od igrometriche) e distinte con differenti co- 
lori. Da tale curiosa tavolozza si « prelevano » le giuste sagome 
pel modello, a mano a mano che esse servono. 


Le coperte si possono fare con vario materiale: legno, cha- 
nite, metallo, carta (appositamente preparata per piccoli mo- 
delli). Su di esse, dopo colorite, si tracciano le connessure delle 
tavole con tiralinec e inchiostro. 

Particolari attenzioni richiedono le coperte metalliche i 
cui si devono praticare i fori per la sovrapplicazione degli altri 
pezzi, fori alcuni dei quali sono del diametro d'una frazione 
minima di millimetro per alloggiare, ad esempio, la base dei 
candelieri delle ringhiere. 


gruppo turbine-riduttori dei 


La costruzione di parti metalliche d 
grue d'imbarcazioni, sfinestrature, ecc., viene eseguita in se- 
rie a mezzo di stampi d'acciaio appositamente costruiti e ap- 
plicati a delle trance a bilanciere. 

І verricelli e gli innumerevoli pezzi minuti vengono ese- 
guiti con mezzi di meccanica di precisione (vi «sono trapanini 
per fori di 4/10 di mm.}, adoperando un'apposita macchina da 
orologiai per le ruote dentate e gl'ingranaggi. 


uguale forma, come 


Alla scrupolosa meccanica di precisione appartiene la co- 
struzione di cannoni, telemetri, chiesuole (bussole), telegrafi, 
rocchetti avvolgicavi, ruote da carico, ruote da timone (mon- 
tate nei raggi e nelle caviglie), scalette, portacaviglie (con mi 
croscopiche caviglie mobili), fanali, finestre, portellini, cubie, 
bozzelleria minutissima (specialmente per i velieri) e tante al 
tre minuzie che sarebbe lungo elencare. 

Tali oggetti, ordinariamente costruiti in ottone, vengono 
prima ramati e poi dorati con galvanoplastica, oppure ossidati 
principalmente con vapori di zolfo. 


Le vernici adoperate sono di consueto alla nitrocellulosa 
e durano moltissimo, specialmente se il modello è protetto da 
custodia di vetro. 

Ultimato il modello, la sua perfezione dev'esser tale che la 
fotografia di esso deve non differire da quella della vera nave, 
tanto che la prima fotografia — truccata dal fotografo con 
mare, fumo e bandiere al vento « artificiali » — deve rappre- 
sentare esattamente la nave in navigazione. 


Vari tipi di modello 


A поп parlare di modelli di analoga importanza (come 
quello del « Conte di Savoia »), il modello del « Rex », lun- 
gamente ammirato in vetrina nel palazzo della Società «Italia» 
a Genova, è uno dei migliori che siano mai stati costruiti. Esso 
venne eseguito in diversi esemplari uno dei quali è rimasto al- 
l'esposizione di Chicago. 

Tale modello è nella scala di 1:50 dal vero ed è lungo me- 
tri 5,35. Uno di tali esemplari, con custodia, costa circa ottan- 
tamila lire 

I modelli di navi antiche prodotti dall'officina sono eseguiti 
con la scorta di letterature e disegni dell’epoca raccolti in vo- 
lumi, specialmente francesi, di cui il modellista è ben fornito. 
Con tale sistema si ottengono riproduzioni fedelissime di ca- 
ravelle, galere, caracche, galeoni, vascelli ed altri, il cui esame 
incanta e trasporta la mente all’epoca delle grandi scoperte, 
delle celebri battaglie navali, dei tremendi filibustie 
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Una serie di modelli in 


а rwo del transatlantico < 


L'officina costruisce altresi i più differenti modelli di mac- 
chine. Tali modelli, in metallo, sono talvolta solo esteriormente 
completi, tal'altra completi anche nelle parti interne delle qui 
con opportune disposizioni, mostrano la struttura e il funzio- 
namento. 

Qualcuno di tali modelli è una vi 
zioni ridotte, atta a funzionare col vapore prodotto da appo: 
caldaia 

La modellistica è estesa anche a ponti, grue, opere portuali, 
edifici ed altro. Anche qui la fotografia del modello non si 
differenzia da quella della struttura reale. 


‘a macchina, in propor- 
ita 


Gli inventori 


Un'officina per modelli di navi essendo attrezzata per vari 
rami della meccanica e della modellistica, spesso avviene che 
ad essa si rivolga chi crede d'aver fatto ‘un'utile invenzione 
onde trarne l'ausilio necessario affinchè l'invenzione 
possa venire portata a termine 

Ma è un affar serio trattare coi sedicenti inventori ! Ess 
sono legioni e ognuno erede d'essere in via di rivoluzionare il 
mondo, non curandosi, nella maggioranza dei casi, di a 
tarsi se nel vasto mondo possa già esistere, a sua insaputa, qual- 
cosa di analogo presunta geniale trovata e spesso 
neppure preoccupandosi delle possibilità pratiche ë meccaniche 
di coneretare la nuova idea 


stessa 


ссег- 


la su 


Specialmente i più scarsi di cognizioni culturali credono 
di essere stati favoriti dal dono divino ed elaborano piani e pro- 
getti talvolta privi financo di giusto fondamento tecnico-s 
tifico, o danno importanza esagerata a trovatuzze di poco conto, 
di valore trascurabile rispetto agli sforzi da sostenere per la 
loro pratica attuazione 

Qualcuno di 


cien- 


si, però, è talvolta un vero sfortunato, la 


Modello del R. Inerociitore < Alberto da Giussano n, 


eseguito dall'Officina < G. Patrone » 


SETTEMBRE 1937 


ме di Suvoi 


» (Off. G. Patrone) 


cui idea, se egli persistesse a dovere, potrebbe ottenere una 
meritata ricompensa. Ma spesso la apparente astrusità della 
trovata e l'insufficienza delle forze necessarie per vincere la 
naturale reazione umana a ciò che si presenta nuovo e scono- 
sciuto, lo rende, a un certo momento, fiaccato e impotente, e, 
dopo sacrifici e sospensioni su oscillanti alternative, precipita 
miseramente nell'insuccesso. 

In moltiss l'insuccesso di una invenzione buona 
e utile dipende dalla poca comprensione dei disegni e delle 
descrizioni con i quali l'inventore si presenta a chi potrebbe 
dargli una mano: non è detto che questi siano tutti ignoranti, 
ma, poichè gli inventori sono molti, v'è sempre negli indu- 
tecnici una certa diffidenza nei loro riguardi, 
по ad essi in generale i| minimo del tempo е 
quindi non possono sul ritrovato ascoltare troppe spi 
In casi simili il modello è il sistema migliore per dare un'id 
a prima vista dell'importanza di un'invenzione, della sua pos 
sibilità di realizzazione. Fd è anche un ausilio notevolissimo, 
talvolta indispensabile per dare forma definitiva ad un'idea, 
per determinare i particolari d'un apparecchio, per perfe. 
zionarlo. 


i casi 


zioni 


П modellista, insomma, dovrebbe essere quasi sempre 
chiamato a collaborare con l'inventore: si risparmierebbero 
molte delusioni e si faciliterebbe più di una utile applicazione. 


Nuovi campi della modellistica 


I1 modellista 
modell 
che mol 


a notare l'opportunità di non limitarsi, nella 
a, alla costruzione di modelli statici. Egli vorrebbe 
parti del modello di nave fossero atte al movimento, 
come verricelli, ancore, eliche, timoni, porte, ecc., e già lui 
alquanto addentrato in tali mobili particolari. Ma purtroppo 
tali serupolosità implicano spese non indifferenti che i commit- 
tenti di modelli mal volentieri sopportano, anzi essi tendono ad 
modellistica più grossolana di quella finora pra- 
ata, purchè meno costosa. 


e u 


Il geniale modellista propugna anche l'idea di costruire 
modelli d'interni di navi, come saloni, passeggiate coperte, 
giardini d'inverno, alloggi di lusso, cabine, ecc., nonchè sale 
di macchine, casotti di rotta, stazioni radiotelegrafiche, 
somma tutto quanto possa dar chiara idea di ciò che vi è nel- 
l'interno d'una moderna nave 


Ciò gioverebbe non solo dal punto di vista propagandistico 
per dare un'idea al passeggero degli alloggi che l'ospiteranno e 
dei saloni nei quali, durante la traversata trascorrerà i suoi ozi, 
ma sarebbe il giusto complemento al già perfezionato 
di nave, consentendo al progettista ed all'architetto certo meglio 
che col bozzetto di rendersi conto delle eventuali pecche dell'ar- 
redamento e di apportarvi quelle modificazioni atte a meglio 
armonizzare gli elementi architettonici e decorativi di, un 
bastimento. 


dello 
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NOTE 


DI TECNICA 


L'uso di combustibili pesanti nei motori Diesel 


La « Revue Technique Sulzer » dà relazione di un espe- 
rimento di uso di combustibili pesanti nei motori Diesel-Sulzer. 
L'argomento è del massimo interesse per i tecnici navali, dato 
lo sviluppo assunto dalla propulsione Diesel ed il vantaggio 
economico notevolissimo che si otterrebbe se si potesse giun- 
gere a sostituire all'olio Diesel del combustibile pesante di 
basso prezzo. Merita pertanto di esere riassunta la relazione 
dell'ottimo Bollettino della Società svizzera, 

Si sa che fra i combustibili leggeri e quelli pesanti esistono 
delle differenze di prezzo assai considerevoli, i primi doven- 
dosi estrarre dal grezzo mediante procedimenti più o meno 
costosi. Perciò i proprietari di motori Diesel insistono per poter 
utilizzare degli olî di qualità inferiore; cosa che è tuttavia 
possibile fino ad un certo ite, determinato dalla viscosità 
e dal tenore di zolfo, di bitume e d'altre materie contenute nel 
combustibile. 


In Romania, ad esempio, il prodotto chiamato « pacura w, 
che è un residuo della distillazione della nafta avente peso sp 
cifico da 0,92 a 0,05, costa circa un terzo del Gasoil el è usato 
su larga scala. Dal 1931 esso è impiegato anche in un impianto 
di due motori Sulzer da 1.000 cavalli ognuno installati in quel- 
l'anno nella centrale elettrica del porto di Costanza: ed i 
risultati di questo esperimento sono stati ottimi non essendosi 
riscontrato, sia nei cilindri che negli organi in moto, aleun 
inconveniente ed il consumo di и pacura » essendosi palesato 
їп peso non superiore a quello che si sarebbe avuto adoprando 
Gasoil. 

Tali risultati sono riportati in un rapporto, redatto dal- 
l'ingegnere capo del porto di Costanza, relativo all'esercizio 
dell’anno 1934-35- 

In un anno l'impianto ha consumato 910.837 Kg. di « pa- 
cura» e 35.480 Kg. di Gasoil per i periodi d'avviamento e 
d'arresto: il primo, a 1,18 le? per Kg., è costato lei S. 
il secondo quantitativo (a 3,25 lei per Kg.) è costato lei 115.310, 
sicchè la spesa complessiva per combustibile è stata di lei 
1.200.717. Se si fosse adoprato sempre Gasoil, se ne sarebbero 
consumati 955.317 Kg., con una spesa di 3.104.780 lei: quindi 
si è risparmiato 1.004.063 lei, pari al 61,3 per cento. Anche 
se si vuol tener conto di una maggior spesa di manutenzione, 
il risparmio, dato che nessuna seria avaria si è mai manife- 


stata, permane sempre considerevolissimo. 
П « pacura » utilizzato era di pessima qualità, con carat- 

teristiche analoghe a quelle della nafta da caldaie. Nello spec- 

chietto seguente sono dati i risultati di qualche analisi: 


Densità a 15 "C ою 040 037 ою оў 040 
Viscosità а so "С 11,8 10,8 14,5 120 go 
Infiammabilità 135 90 186 o4 115 
Ceneri 0,04 0,035 0,06 0,08 0,03 
Impurità 0,2 ой оз 14 

Gli organi pei quali si nutrivano maggiori timori, le val- 


vole, si sono comportati benissimo, nè l'usura degli organi a 
contatto col combustibile — eccettuati i cilindri — si è riscon- 
trata maggiore del normale. 


La Rivista Sulzer dice che si devono considerare estrema- 
mente favorevoli questi risultati, però fa notare che l'impiego 
di combustibili pesanti va fatto con molta prudenza, poichè 
alcune delle caratteristiche di questi, come l'eccessivo tenore 
di bitume, coke e zolfo, possono compromettere la sicurezza 
di funzionamento del motore. 

L'esperimento è senza dubbio importante, perchè porta 
nuovi elementi a favore del motore Diesel: osserveremo però 
che l'uso di combustibili pesanti può farsi soltanto nei motori 
a due tempi, dove il lavaggio spazza via dal cilindro i residui 
solidi della combustione e dove l'assenza di valvole d'ammis- 


sione e di scarico v gli eventuali danni che potrebbero 
causare le incrostazioni di depositi carboniosi sul valvolame. 

Nei motori a 4 tempi, anche in quelli sovralimentati, dove 
si viene ad operare una specie di lavaggio a fine corsa, non è 
possibile adoprare combustibili di qualità molto scadente senza 
zionamento e la durata del motore. Anche 
nei motori a due tempi ad clevato numero di giri, riducendosi 
la fase di lavaggio ad una piccola frazione di tempo, è poco 
conveniente l'impiego di oli pesanti. 


Nei motori a due tempi a medio e basso numero di giri 
(fino a circa 150 giri per minuto) la sostituzione ha già dato 
in più casi buon esito e ci piace qui ricordare che anche su 
motori italiani di navi italiane essa è stata da vari anni espe- 
rimentata con pieno successo: ci riferiamo alle motonavi Bar- 
barigo, Birmania, Volpi, e Cortellazzo costruite nel 1930-31 a 
Monfalcone per conto della ora cessata « Società Veneziana di 
Navigazione a Vapore » e adibite alla linea commerciale delle 
Indie. Tali navi, della portata lorda di 8.000 tonn., hanno cia- 
тат a due tempi, a semplice effetto su 
8 cilindri, della potenza normale di 4.400 cavalli asse a 100 giri 
per minuto, cui corrisponde una velocità in pieno carico di 
14 nodi circa (1). Fin dai primi viaggi, l'Ing. Barpi, Direttore 
tecnico della Compagnia, che ora è stata assorbita dal » Lloyd 
Triestino», volle saggiare la possibilità di rendere più econo- 
mico l'esercizio di queste unità usando un combustibile meno 
costoso e cominciò all'uopo con il far mescolare all'olio Diesel 
una percentuale di nafta da caldaie, percentuale che fece au- 
mentare progressivamente, man mano che la assidua vigilanza 
e le frequenti ispezioni dimostravano il buon comportamento 
del motore, sino ad adottare quasi esclusivamente quest'ultimo 
combustibile. 

Le navi possiedono un ottimo impianto di depuratori cen- 
trifughi, con i quali la carica di nafta veniva depurata parzial- 
mente con continuità; e questo, insieme all'oculatezza posta dal 
personale di macchina nel sorvegliare il funzionamento del mo- 
tore e nel far rifornimento della nafta più adatta (sopratutto 
povera di zolfo), ha grandemente contribuito senza dubbio alla 
buona riusciti dell'esperimento. Sta di fatto che nelle visite 
frequenti passate ai motori, si è sempre constatata una usura 
‚ che le quattro motonavi hanno continuato, e cre- 
diamo che tuttora continuino a bruciare quasi esclusivamente 
olio pesante. 


mo che con un po' di coraggio e con una cura 
più assidua da parte del personale tecnico di terra e di bordo, 
sia possibile — salvo casi particolari — in tutte le motonavi 
con motori a due tempi, economizzare fortemente mercè l'uso 
di combustibili di costo moderato; caso per caso naturalmente, 
a seconda delle caratteristiche del motore e di quelle della nafta 
che è disponibile, occorre graduare la percentuale di nafta 


Dies 


Risultati migliori riteniamo che si possano ottenere instal- 
lando a bordo delle buone e potenti batterie di separatori cen- 
trifughi, con i quali, durante la navigazione e le soste, si дорига 
con continuità il bunker per modo da ridurre il contenuto di 
impurità dell'intera massa del combustibile, Crediamo pure che 
sarebbe conveniente l'aumento della pressione dell'aria di ta- 

aggio, per produrre una più attiv nell’in- 
terno del cilindro alla fine d'ogni ciclo. L'economia realizzabile 
con l'impiego di oli a basso prezzo è tale da non escludere nep- 
pure la convenienza, dal punto di vista costruttivo, a ridurre 
il rendimento te: 
curezza di funzionamento con tali combustibili 
campo di studio, per i costruttori 
di perfezionamento e di sviluppo. 


ed energica pulizi 


modinamico del motore per accrescere la si- 
è questo un 
che offre ampie possibilità 


т. а. 


(I) Vedi «Та Marina Trnliana » fascicolo di Dicembre 1920 pag. 407 e sese. 
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Riscaldatori d'aria per caldaie 


Abbiamo avuto occasione, im una delle ultime note, di 
mettere in rilievo il notevole e costante incremento che si 
determina di anno in anno nel tonnellaggio mondiale delle 
motonavi a tutto scapito della propulsione a vapore. De 
mente il motore endotermico, traendo profitto da 
indiscutibili pregi — minore consumo, minore ingombro, mag- 
giore celerità di manovra — fu di tutto per soppiantare il suo 
più vecchio confratello esotermico. Ha cominciato col dare 
lo suumbetto alla motrice alternativa nel campo delle piccole 
e medie potenze, ed è arrivato, oggigiorno, a far sentire il 
sto peso în un campo che sembrava riservato al dominio 
assoluto della turbina: quello delle alte potenze. 

Le recenti installazioni di grossi motori Diesel a bordo di 
alcuni veloci transatlantici e le numerose altre installazioni 
in corso, costituiscono un indice assai eloquente della reale 
portata di questa invadenza e giustificano pienamente tutte le 
misure prese in... campo avverso per arginarla 

Invero, accusato il colpo, i costruttori di macchine a va- 
pore non hanno tardato a correre ai ripari ed una sostanziale 
e, per alcuni aspetti, profonda trasformazione si sta operando 
nei criteri costruttivi di questi apparati. Questa trasformazione 
riguarda principalmente i mezzi atti а trarre il maggior pro- 
fitto possibile dall'energia calorifica posseduta dal combusti 
bile bruciato; e mentre da una parte notevoli innovazioni e 
modifiche vengono apportate ai vecchi tipi di caldaie, tipi 
muovi hanno già fatto la loro comparsa: a terra prima, ed 
ora — in esperimento — anche a bordo. 

Di alcune di queste muove caldaie (Benson, La Mont, 
Mer, Velox, Sulzer) ci proponiamo di occuparci nelle pros- 
sime note. Qui illustreremo brevemente i principali aspetti 
tecnici ed economici di uno dei più importanti accessori di 
caldaia entrato già nella pratica comune per impianti terrestri, 
sempre allo scopo di trarre il maggior profitto possibile dal 
calore posseduto dai prodotti della combustione: il riscalda 
tore d'aria. Le notizie che verremo esponendo sono state 

parte rilevate da una interessante memoria dell'ingegnere iran- 
cese M. Ligier pubblicato recentemente sul Boulletin Tech- 
nique du Bureau Veritas e varranno a chiarire le razioni per 
спі questo ausiliare pur essendo, come abbiamo detto, larga- 
mente diffuso negli impianti fissi, trova tuttora limitate appli 
cazioni nel campo degli impianti marini. 

Il rendimento di un apparato evaporatore, è risaputo, di 
pende — a parità di altre condizioni — dalla quantità di fumi 
che si scaricano attraverso il fumaiolo е dalla temperatura dei 
fumi stessi all'atto dello scarico. Sulla quantità influiscono le 
caratteristiche del focolare e la condotta dei fuochi, sulla tem- 
peratura il maggiore o minore sfruttamento che dei gas caldi 
si è fatto durante il loro percorso dal focolare al fumaiolo; fermi 
restando i limiti massimi di temperatura e di pressione per il 


vapore, un aumento della superficie di riscaldamento porta senza 
dubbio ad un abbassamento delle perdite al fumaiolo, si rag- 
giunge però ben presto un limite oltre il quale il guadagno 


supplementare di calore per mq. di superficie aggiunto viene 
nentralizzato largamente dagli inconvenienti cui Ja maggiore 
grandezza del complesso evaporatore dà luogo. Con una su- 
perticie di riscaldamento spinta al massimo economicamente e 
praticamente possibile, i gas della combustione lasciano il fu- 
maiolo a temperature difficilmente inferiori agli Ко? C. al di- 
sopra del punto di ebollizione : ossia — per citare un esempio — 
per pressione di 15 Kg./em., alla temperatura di circa 300 
gradi. A questa temperatura, nel caso di 
si ha una perdita di calore 
è pensato di inscrire, 


combustione а nafta, 
ari al 13,3%. Per abbassarla si 
sul percorso dei fumi che si avviano al 
fumaiolo, dei riscaldatori per l'acqua di alimento e per l'aria 
comburente, 1 preriscaldatori d'acqua sono in grado di assorbire 
una notevole quantità del calore posseduto dai fumi; ma anche 
qui si urta contro wna limitazione imposta dalla necessità di 
evitare che l'acqua evaporizzi nel preriscaldatore. In pratica 
i gas che escono dal preriscaldatore hanno ancora una tempe- 
ratura di circa 200+250 gradi, alla quale — nelle ipotesi 
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sopra fatte — corrisponde una perdita variabile tra 1'8% ed 
il 10%. Per ridurla ulteriormente non rimane altra risorsa 
che aggiungere un riscaldatore di aria. 

Il preventivo riscaldamento di quest'ultima ha per effetto 
di aumentare la temperatura di combustione del combustibile 
e quindi quella dei gas in tutti i punti del loro circuito — 
nella caldaia e nel prerisealdatore d'acqua, quando questo c'è. 
Ne segue um aumento dello scarto esistente tra la tempera- 
tura dei gas medesimi e quella delle superfici da riscaldare; 
e poichè la quantità di calore trasmesso all'acqua è proporzio- 
nale a questo scarto, ne viene che le calorie assorbite dall'aria 
durante il riscaldamento preventivo vengono tutte, o qua 
tutte, trasmesse al liquido da vaporizzare. 

Con un riscaldatore ben calcolato c ben costruito la te 
ura dei fumi non supera, all'uscita del fumaiolo, i 
+120 gradi, a cui corrisponde — sempre nelle stesse ipo- 
tesi prima fatte — una perdita compresa tra il 3,8% ed il 4,5%. 
Ma un altro vantaggio presenta ancora il riscaldamento 
dell'aria: quello di ridurre l'eccesso d'aria da introdurre nel 
focolare per ottenere una buona combustione. Il che sig 
fica abbassare il quantitativo di fumi per Kg. di combustibile 
bruciato ed, in definitiva, migliorare ulteriormente il rendi- 
mento dell'impianto evaporatore 

Naturalmente l'aggiunta di un riscaldatore d'aria porta, 
oltre che ad una maggiore spesa, anche ad un maggior peso 
ed ingombro. Trattandosi di impianti marini, specie se desti- 
ati alla marina da guerra, l'elemento peso ha interesse pre 
dominante; ed è perciò che riportiamo i risultati di un 
calcoletto del Limur inteso a determinare il tempo ne 
sario perchè il diminuito consumo di combustibile dipendente 
dall'aumento di rendimento del complesso, possa ammortiz- 
zare il peso del riscaldatore. Il calcolo si riferisce ad un 
impianto di tre caldaie marine uguali, capaci di vaporizzare 
ognuna circa 14 t./ora, alla presione di 31 Kg. cm.q ed ada 
temperatura di 400% senza preriscaldatore d'acqua: il tempo 
del quale s'è ora parlato è di appena tre giorni. 

Ammesso che la nave cui si riferisce il calcolo faccia rifor- 
nimento dopo 30 giorni, ne consegue che durante questo periodo 
il riscaldatore d'aria assicura un risparmio di combustibile 
uguale, in peso, a dieci volte il peso del riscaldatore stesso. 
Questo risultato costituisce anche un indice sicuro per giu- 
dicare dell'opportunità di affrontare la spesa d'impianto. 

Le ragioni per cui, nonostante gli evidenti vantaggi da 
esso procurati, il riscaldatore d'aria non inconrta ancora molte 
simpatie nel campo marittimo, sono chiarite dal Licbaut nella 
memoria sopra accennata, Si tratta esclusivamente di taluni 
inconvenienti cui può dar luogo un riscaldatore male calcolato 
o, meglio ancora, non adatto alla caldaia sulla quale viene 
installato: dall'esame sommario che qui di seguito faremo, 
il lettore si accorgerà come sia abbastanza facile eliminarlo, 
sia che si tratti di apparecchi destinati ad impianti già esistenti 
0 ad impianti in progetto. 

Nell'insieme gli inconvenienti in parola si possono riunire 
in due gruppi: da una parte sta l'influenza nociva esercitata 
dall'aria calda sm talune categorie di combustibile e sn aleuni 
tipi di focolare; dall'altra gli incidenti che possono capitare 
durante il funzionamento difettoso del riscaldatore. Se la ca- 
mera di combustione è troppo piccola e troppo bassa e la su- 
perficie riscaldante per irradiumento poco estesa, l'aria calda 


porta assai spesso alla cokefazione dello strato superiore del 
combustibile con conseguente formazione di agglomerati solidi 
che restano incombusti. Aumentando l'eccesso d'i le in- 
conveniente si può, in parte, eliminare; ma allora aumentano 
le perdite al fumaiolo ed il benefico efletto del riscaldatore 
enta problematico. 

Il rimedio radicale consiste (nel caso di apparato în pro- 
getto) nel calcolare largamente sia le dimensioni del focolare sia 
quella della superficie riscaldante aggiungendo, a quest'ultimo 
scopo, degli schermi lungo le pareti del focolare stesso, Se 
invece si tratta di impianti giù esistenti, basta calcolare la 
temperatura dell’aria in relazione alla natura del combustibile 
da bruciare. 
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n processo ancora poco impiegato, dice il Liébaut, ma 
estremamente interessante consiste nel reintrodurre nel foco- 
lare una certa quantità di gas di combustione prelevati al- 
l'uscita del generatore. Questo processo, conosciuto col nome 
di ricircolazione dei jumi, può essere realizzato în maniera 
estremamente semplice inserendo un condotto munito di re- 
gistro di regolazione tra due punti appartenenti l'uno al cir- 
cuito dell’aria e l’altro al circuito dei fumi, scelti in modo 
che la differenza di pressione abbia il senso necessario. Il van- 
taggio che se ne true risulta chiaro seguendo l'azione di questi 
fumi che rientrano nel focolare assieme all'aria riscaldata : 

La CO? contenuta nella miscela, al contatto con il com- 
bustibile in ignizione, dà luogo alla reazione endotermica : 

CO? + C = 2 CO — 38.900 cal. 
che abbassa la temperatura del combustibile e si oppone alla 
sua cokefazione. la CO prodotta brucia poi mella camera di 
combustione restituendo la quantità di calore assorbita dalla 
reazione ora detta, 

Quanto agli incidenti che possono capitare al riscaldatore 
durante la sua marcia, i principali di essi sono i seguenti 

a) incendi 

b) distruzione delle superfici di riscaldamento per effetto 
dell’azione corrosiva dell'acido solforico; 

c) ostruzione dei passaggi per i prodotti della combu- 
stione conseguente alla formazione di depositi grassi. 

Gli incendi sono, in verità, rarissimi e da attribuirsi esclu- 
sivamente alla presenza di particelle solide in sospensione nel 
circuito del gas riscaldante. Nei focolari delle caldaie riscal- 
date a legna o a lignite avviene spesso che al principio della 
combustione una notevole quantità di sostanze difficilmente 
infiammabili venga trascinata senza bruciare fino a quando 
non trovi l'eccesso di ossigeno necessario alla sua accensione; 
e questo può verificarsi appunto nei condotti del riscaldatore 
d'aria se i due circuiti dell'aria e dei gas non sono separati in 
modo stagno. Allo stesso inconveniente sono soggetti i carboni 
molto grassi bruciati su griglie a mano, il polverino di carbone 
e gli stessi oli pesanti se nei bruciatori i condotti d’aria sono 
otturati. In questo caso, ammesso che non si possa influire 
sulla scelta del combustibile, la migliore precauzione consiste 
nel separare perfettamente il circuito dei gas da quello del- 
l'aria, e, per apparecchi già installati, nel sistemare sul riscal- 
datore un termometro capace di dei segnali di allarme 
9 di comandare l'apertura automatica di valvole per lo scarico 
dei gas nell'atmosfera, 

Più degli incendi sono invece da temere i danni prodotti 
dalla corrosione, la quale diventa veramente nociva quando il 
tenore di zolfo contenuto nel carbone su- 
peri il 2%. Nel bruciare, lo zolfo dà ani- 
dride solforosa, che è pressochè inerte, ma 
anche una piccola quantità di anidride sol- 
forica che, al contrario, diventa estrema- 
mente dannosa non appena si combina col 


tura sopra detta. Questa temperatura è facilmente determina- 
bile per i diversi tipi di combustibile con apparecchi automa- 
tici; tutto si riduce quindi ad una buona sorveglianza. 

La formazione di depositi grassi sulle superfici interne del 
riscaldatore c la conseguente ostruzione dei canali di passaggio 
dei gus, dipende anch'essa dalla natura del combustibile ado- 
perato. Con carboni grassi o con nafta diventa cosa pressochè 
impossibile mantenere pulite le superfici ora dette senza ricor- 
rere ad una continua c regolare pulizia. Questa si fa normal- 
mente due o tre volte al giorno iniettando nell'apparecchio un 
getto di aria compressa o di vapore surriscaldato {mai vapore 
saturo); mentre uno o due volte l'anno, durante la visita g 
nerale alla caldaia, il riscaldatore verrà aperto e le superfici 
interne raschiate e lavat 


Accenneremo ora brevemente a qualcuno dei principali tipi 
di riscaldatori d'aria oggi in commercio, Essi possono distin- 
guersi in due gruppi: riscaldatori recuperativi e riscaldatori 
rigenerativi. Nei primi i fumi e l’aria circolano dentro canali 
ben distinti ed il calore dei fumi viene ceduto all’aria per 
conducibilità attraverso le pareti di questi canali; nei secondi 
una massa accumulatrice viene messa a contatto alternati 
mente ora con i fumi che lo riscaldano ed ora con l’aria che 
ne assorbe il calore accumulato. 


I riscaldatori recuperativi possono essere a piastre od a 
tubi. Quelli a piastre sono costituiti da una serie di lamiere 
sottili formanti, come abbiamo detto, dei canali percorsi gli uni 
dall'aria e gli altri dai gas. La larghezza dei canali è com- 
presa tra i 10 ed i 30 mm, mentre lo spessore delle lamiere non 
supera i 3 mm. e scende anche al disotto di 2 mm. per mat 
riali pregiati come il Monel Metal. Il Lichaut cita a questo pro- 
posito îl caso di un riscaldatore di tale tipo, costruito appunto 
in metallo Monel, il cui peso non supera i 200 Kg. per una 
superficie di riscaldamento di So mq. 

Nella fig. 1 è rappresentato un riscaldatore a piastra, tipo 
Termix, sistemato su di una caldaia marina a focolare interno. 
L'installazione presenta una particolarità degna di nota: il ven- 
tilatore d'aria ha una portata superiore ai bisogni della caldai: 
l'eccesso, inviato direttamente nel camino a mezzo di un con- 
dotto interno, aumenta la depressione nella quantità neces- 
saria per vincere la perdita di carico dei fumi del riscaldatore. 
In tal modo si risparmia l'installazione di un ventilatore dei 
fumi. 

Nei tipi più recenti le lamiere piane costituenti le pareti 
dei canali sono state sostituite con lamiere ondulate allo scopo 
di aumentare la turbolenza dei gas e quindi il coefficiente di 


vapore acqueo contenuto nei gas della com- 
bustione dando dell’acido solforico che at- 
tacca energicamente tutte le parti in ac- 
ciaio dolce su cui si deposita. 

Anche questi danni sono però facil- 
mente eliminabili. L'unica ma indispens 


bile precauzione da prendere ë quella di 


evitare che durante la marcia normale vi 
siano dei punti del riscaldatore a tempe- 
ratura inferiore a quella corrispondente al 
color rosa dei fumi; poiché è proprio su 
questi punti che l'acido solforico si deposita 
con effetti nocivi. In periodo di avviamento 
9 di marcia ridotta della caldaia, in cui il 
pericolo diventa maggiore, basta disinserire 
il circuito dell'aria dal riscaldatore mentre 
i fumi lo attraversano liberamente e ciò fino 
a quando tutta la superficie riscaldante del- 
l'apparecchio abbia raggiunto la tempera- 


т. — Impianto 
а piastre tipo Termi 
lare interno: lo stesso venti 
serve per l'aria e per i prodotti della 
combustione. 
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trasmissione del calore e, diminuire l'ingombro dell'apparec- 
chio. Nei riscaldatori a tubi questi sono solitamente di dia- 
metro assai limitato (20—40 mm.) e di piccolo spessore. Рег 
elevare quanto più possibile il coefficiente di trasmissione del 
calore, la « Babcock e Wilcox » ha realizzato il tipo di riscal- 
datore schizzato nella fig. 2, a tubi concentrici. L'aria circola 
nello spazio anulare compreso tra i due tubi; i fumi nei tubi 
interni e intorno a quelli esterni. La circolazione relativa dei 
due fluidi è abbastanza bizzarra: per i tubi interni essa è 
metodica, per quelli esterni e intermedia tra quella metodica 
e quella incrociata. 


II 1) 
"nam 
il 
| 


ШТ 


Fig. a. — Riscaldatore d'aria tipo «Babcock & Wilcox» 
а tubi concent 


I riscaldatori rigenerativi sono tutti derivati dal tipo ori- 
ginario « Ljungström » al quale, salvo piccole particolarità 
di dettaglio, assomigliano tutti. Il Ljungstróm è costituito es- 
senzialmente da un cilindro rotante (rotore) diviso in 12 settori 
contenenti la massa accumulatrice e formato da lamiere sotti- 
lissime opportunamente piegate (vedi figg.3 e 4) per favorire 
l'assorbimento di calore. Questo rotore gira dentro una cassa 
(statore) alla quale sono fissate le bocche di afflusso per le 
condotte dei fumi e dell’aria, I fumi passano in un certo 
numero di settori; l’aria negli altri. 

I vantaggi del Ljungström rispetto ai tipi ricuperatori 
sono essenzialmente due: 

1) realizzazione rigorosa del principio della trasmissione 
del calore per contro-corrente; 
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Fig. 4 — Nuovo elemento riscaldime 
« Ljungström », 


a) eliminazione quasi totale dei depositi grassi sulle 
pareti interne dovuta alla circolazione rettilinea dei fumi, al- 
l'assenza di angoli morti ed all'altezza limitata degli elementi 
riscaldatori. 

Un riscaldatore Ljungström è stato pure installato su di 
una caldaia Léeffer ad alta pressione a bordo del nostro Conte 
Rosso. Dott. Ing. Nino Raneri 


Applicazioni del propulsore Voith-Schneider 


11 numero di febbraio del « Bullettin Technique du Bureau 
Veritas » dà notizia dell'entrata in servizio sulla linea Nantes- 
Le Pellerin di un grosso battello a motore azionato da un pro- 
pulsore Voith-Schneider e denominato AB-3. I nostri lettori 
conoscono già questo nuovo tipo di propulsore per averlo noi 
descritto ed illustrato in una delle « note » precedenti. Aggiun- 
giamo che, mentre in Germania va trovando impiego sempre 
più largo, all'estero esso è ancora pressocchè sconosciuto e 
1 4D-5 costituisce difatti il primo esemplare di un natante fran- 
cese con propulsore Voith-Schneider. 

Il battello, lungo 27 metri e largo 4,50, può trasportare 
200 passeggeri ed è stato costruito sotto la sorveglianza del 
« Burean Veritas » per la navigazione sui fiumi ed in rada, Il 
motore Diesel-Renault а 12 cilindri disposti a V, sviluppa 
220 HP.A. alla velocità di 120 giri al minuto e non è reversi- 
bile. Il propulsore ha un diametro di m. 1,20 e possiede sei 
pale alte So cm. ognuna. 

Il funzionamento del Voith-Schncider è noto. Le pale, ol- 
trecchè ruotare simultaneamente attorno all'asse verticale del 
propulsore, sono mobili attorno al loro asse. Variando, me- 
diante manovra meccanica molto semplice, la loro incidenza, 
si varia a volontà la spinta in tutte le direzioni del piano oriz- 
zontale compresa l'inversione di marcia. 

Ogni pala può descrivere una intera cicloide e si comporta 
pressappoco come un remo. Tutte le manovre vengono fatte 
dalla timoneria e, come abbiamo detto, non è necessario che il 
motore sia reversibile 

Le prove di esercizio cui hanno assistito i rappresentanti 
della Marina francese, del Genio Civile e del Bureau Veritas 
sono state — a quanto pare — assai lusinghiere. La velocità 
contrattuale, di 12 nodi, è stata superata di circa un nodo, La 
resistenza offerta dalla carena all'avanzamento s'è palesata sen- 
sibilmente ridotta rispetto alla propulsione con elica, data l'as- 
senza completa di ару ringrossi pel passaggio dell'asse, 
timone, eec. Nessuna vibrazione, nè alcun rumore si sono av- 
verti 


Le prove di manovrabilità hanno, dato pur esse buoni ri- 
sultati. Il giro completo sul posto (giro di 360°) è stato fatto 
in 40 secondi ed il tempo impicgato per passare da tutta sinistra 
a tutta dritta è stato di 5 secondi. 

Tl battello, lanciato alla massima velocità avanti, può essere 
fermato su una distanza uguale a metà della sua lunghezza 
Tutte le evoluzioni si effettuano ugualmente bene sia in mat- 
cia avanti che in marcia indietro. 

In seguito a questi risultati due nuovi battelli pompa, de- 
stinati al servizio della Prefettura di polizia parigina saranno 
azionati da propulsori Voith-Schneider e la « Compagnie Gé- 
nérale de Navigation du Rhin » ha impostato tre rimorchia- 
tori muniti dello stesso tipo di propulsore 

Dr. Ing. Nino Raneri 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


‘Avvenire della cooperazione 


La cooperazione stabilitasi tra gli armatori di navi da ca- 
rico in Inghilterra è notoriamente dovuta all'impulso di quelle 
disposizioni legislative che hanno elargito un sussidio all'arma- 
mento onerario, ponendo quale condizione basilare appunto un 
minimo di collaborazione, ad evitare che il sussidio stesso finisse 
col costituire un incentivo per una ulteriore concorrenza fra 
armatori. Peraltro il problema della sistemazione su muove basi 
dei rapporti fra armatori, è di interesse attuale ed universale, 
anche al di fuori di ogni intervento dello Stato: ci sembra inu- 
tile rammentare ai nostri avveduti lettori il caso ormai classico 
della realizzazione di tali principi, costituito dal Poo! delle navi 
cisterna. 

L'argomento è stato recentemente riproposto al primo piano 
della discussione in Inghilterra, non solo perchè quegli arma- 
tori sono genericamente i più interessati ad accordi del genere, 
ma soprattutto perchè essi si troveranno prossimamente а non 
disporre più dell'intervento statale a loro favore, e devono 
quindi decidere se accettare o meno il suggerimento di con 
muere la cooperazione ed inoltre studiare i mezzi di realizzarla 
efficacemente. 

Ripetiamo che la questione è di interesse generale e per- 
tanto riteniamo di dover segnalare ai nostri ceti armatoriali i 
punti salienti della recente discussione. Particolarmente notevole 
la proposta avanzata da un anonimo corrispondente dello 
« Shipping World » in un importante articolo. 

Il corrispondente premette um richiamo all'attuale sus- 
sidio: 

Mediante un piccolo sussidio di 2.40 di Let. il « Tramp Shipping 
Administrative Committee » riuscì, con il concorso dei principali ar- 
matori stranieri (particolarmente dei Greci), prima di tutto a sollevare 
questa branca dell'industria dal pantano della depressione, riportando 
al mare navi, nfficiali ed equipaggi, e in secondo luogo a mantenere il 
mercato în una condizione prospera sempiicemente per l'esistenza del 
ig stick ». 

E traccia un qu 


Ш salvataggio dell'armamente [ramp — e su qualche rotta anche 
di quello di linea — è stato compiuto ad un costo relativamente basso. 
Qualche armatore è stato salvato dalla rovina, e per altri fa impedito 
ÎÎ progresso v insolvenza. Gli anticipi fatti dae banche durante 
i tempi neri della depressione sono stati, o sono per essere pagati; i 
fondi di svalutazione, con circa Lat. 11.000.000 di arretrati, sono in via 
di riassetto, e dirigenti e capitalisti sono in grado, dopo una paziente 
attesa, di dare qualche remunerazione al capitale. Questa sezione del 
l'industria è stata collasso per mezzo del più modesto dei 
sussidi votati dal Parlamento, 


dro ottimistico della situazione attuale 


Dopo tali premesse l'autore espone il suo progetto, che è 
una sorta di assicurazione contro la possibilità di una nuova 
depressione : 


La posizione è, pertanto, del tutto semplice. Se il Presidente del 
«Board of Trade » ottenesee dal Cancelliere dello Scacchiere di con 
sentire che il sussidio all'armamento tramp rimanesse in vigore, il 
Comitato di Sir Vernon Thomson potrebbe continuare ad esercitare 
delle misure di controllo sul mercato libero dei no. In confronto alle 
cenre che il Tesoro si prende per altre industrie, J'ammontare impe- 
gnato, nel peggiore dei casi, sarebbe una bagattella, mentre incaleola- 
bili sorehbero i vantaggi dal punto di vista dell'impiego di ma 

d'opera. Dovrebbe essere previsto nella Legge, che quando i prof 
di un armatore tramp superano ad esempio il 10%, una percentuale 
debba essere pagata alla Tesoreria, che quindi provvederebbe a costi 
tuire un fondo che dovrebbe sostenere l'industria durante Ja depressione. 


Intanto, come si è detto, gli armatori hanno iniziato l'esa- 
me della possibilità di stabilire la cooperazione sulla base di un 
« gentleman's agreement » all'infuori di ogni intervento sta- 
ino prese decisioni in proposito, 


tale, e tra breve sar 


Divergenza di opinioni 


Peraltro, proprio su questo aspetto della questione, non 
manca chi ha già avanzato delle riserve, Così ad esempio in 


Come la pensano gli altri 


una nota editoriale, lo « Shipbuilding & Shipping Record » 
osserva 


Questa idea di ni accordo volontario senza alcuna penalità è at- 
traente in teoria, Sono mevitabili dei dubbi quanto al suo successo 
nella pratica, Può benissimo venire un momento in cui non vi sia la 


stessa forte demand 
non hanno difficelt 
brano ragionevoli. 
fossero 

cli 


i tonnellaggio come c'è adesso che gli armatori 
Пешна nel richiedere le condizioni che loro sem- 
i possono essere tentati, se le condizioni non 
loro interamente «favorevoli, a far qualcosa di contrario alle 


Queste obiezioni sono tutt'altro che fuor di luogo, perchè 
è difficile affidarsi al solo senso di solidarietà degli armatori per 

periodo di tempo, dato che poche defezioni causereb- 
bero un rapido crollo di tutto il sistema. D'altra parte il sug- 
gerimento del corrispondente dello « Shipping World » ha il 
torto fondamentale di partire dal presupposto di un aiuto sta- 
tale e di attribuire troppo spensieratamente al sussidio stesso 
(più che alla cooperazione derivatane cd alla ripresa dei traffici 
mondiali) l'attuale prosperità della navigazione. 


Disistima per gli armatori? 


A noi sembra una prova di scarsa stima per la capacità am- 
ministrativa degli armatori, l'obbligo di devolvere a un fondo 
speciale una percentuale degli utili superiori al 10%. Ma quan- 
do tali utili si verificano, ogni saggio e prudente amministra- 
tore sa che deve fare i necessari accantonamenti per i tempi di 
vacche magre, che inevitabilmente seguono quelli di vacche 
grasse! 

Ed a proposito di cooperazione ecco che cosa ne pensa un 
vero armatore, indubbiamente sperimenatto ed abile, come Lord 
mo alcune sue parole, dette recentemente al- 
la « Furness, Withy & Co. » (« The Shipping 
World », 4 agosto) che specialmente si riferiscono agli interessi 
dei servizi di linea : 


To mi auguro che sia possibile adottare le stesse misure di coopera- 
zione nei traffici di linea. E" vero che nella maggioranza questi traffici 
sono regolati da Conferences, ma è altrettanto vero che în parecchi 
casi vi sono tanto armatori quanto caricatori che si comportino come 
l'Irlandese proverbiale. 


A proposito di " Conferences, 


E già che si parla di Conferences, è bene ricordare che uno 
dei loro inconvenienti è la possibilità delle non infrequenti, anzi 
troppo frequenti, modifiche dei tassi di nolo, ciò che suscita 
qualche apprensione negli ambienti commerciali. Va segnalato 
in proposito, con la maggior approvazione, l'accordo concluso 
tra il Cartello Internazionale dell'acciaio e la « Conference » per 
il Plata, accordo che vediamo annunciato nel seguente trafi- 
letto della « Scandinavian Shipping Gazette » (1° agosto) : 


bbiamo attirato l'attenzione su talune diff 
rivanti agli esporiatori per i troppo frequenti cambiamenti in 
qualche tasso di nolo conferenziato, ed abbiamo espresso l'opinione 
che sarebbe possibile andare incontro alle richieste degli esportatori 
senza urtare gli interessi dell'armamente. Un accordo appena concln- 
sosi tra il Cartello Internazionale dell'acciaio e la < Conference » dei 
mel per il Plata sembra offrire tima soluzione. Le lin 
ferenziate hanno accettato di priticare un tasso base di 14 sh. oro 
per caricazioni fino a fin d'anno, Le suddette linee nen intendono su- 
hire rischi ingiusti per cami i nella situazione taria, ma 
sono stite pronte a stipulare 1 », che d 


й Carte 
ai snoi membri la possilità ci moli per qualche temp 


Pa 
cora evitato, in quanto il rischio delle fluttuazioni dei cambi non 
ha fatto che s Il problema è naturalmente più profondo, 
e sta nel raggiungimento di quella stabilità monetaria che 
dizion o svolgimento delle relazioni com- 
mer 


у viene spontanea l'osservazione che il male non è an- 


spostarsi 


e essenziale per un sa 
li 
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Collaborazione ed egoismo 


A proposito della discussione sull'avvenire della coopera- 
zione tra armatori, ha naturalmente preso la parola anche 
Look Our Мах, che in « Fairplay » (s agosto), con il suo 
consueto tono blasé si degna di nutrire speranze, trovando però 
modo di rimproverare un po’ tutti: il Governo che non si de- 
cide a prendere provvedimenti a favore della navigazione, gli 
armatori che secondo lui hanno trascorso gli ultimi cinquan- 
tanni a escogitare schemi per rianimare gli affari nei periodi 
di depressione e a dimenticarli non appena si verifica un miglio- 
ramento, e gli stranieri, soprattutto gli stranieri che — orribile 
а dirsi — beneficieranno anch'essi dei vantaggi arrecati dalla 
cooperazione 

E', naturalmente, spiacevole che nel migliorare la nostra posizione 
noi aintinmo automaticamente quella dei nostri concorrenti che, per 
via delle loro inferiori spese di esercizio, conseguono profitti più ele- 
vati dei nostri, Ma ciò non può essere evitato, perchè non è possibile, 
date le circostanze esistenti, aumentare í noli solamente per le nov 
britanniche 


Peccato, peccato davvero, che non sia possibile spezzare il 
filo della schiena a quei pirati che si permettono di navigare 
con costi di esercizio inferiori a quelli delle navi britanniche ! 

Però, egregio Look Our Max, perchè insistere nell'esibire 
sulla vostra merce quella falsissima etichetta : fairplay? 


La lotta anglo-tedesca per il carbone 


Sono sensibilmente aumentate in questi ultimi tempi le 
preoccupazioni inglesi per il crescente successo con il quale la 
Germania colloca sui mercati mondiali la propria produzione, 
soppiantando gli esportatori inglesi, i quali stanno studiando di 
correre ai ripari. Riferisce, in un notevole articolo informativo, 
la « Scandinavian Shipping Gazette » che: 

Alla riunione annuale di una delle più importanti compagnie mi- 
nerarie inglesi, la < Pawell Duffryn Steam Coal Ltd. », il presidente 
Tier energicamente in merito alla esportazione Germanica sussi 
che egli designò come causa dell'allarmante diminuzione che ha col 
pito l'esportazione britannica di carbone dal 1939. L'anno scorso la 
questione di un sussidio governativo all'esportazione carbonifera fu 
molto discussa e, come ha dichiarato H presidente, sarà ancora presa 
in considerazioni 


Tutti i salmi finiscono in gloria, evidentemente, E” oppor- 
tuno ricordare a questo proposito che l'esportazione inglese nei 
primi sci mesi di quest'anno è ammontata a 18.500.000 tonn. in 
confronto a 16.200.000 tonn. del corrispondente periodo del 
1936. Ma a questo aumento — del 14% — ne corrisponde uno 
del 40% nelle esportazioni tedesche, е del 30% nelle esporta- 
zioni polacche. Da considerare ancora che i paesi che hanno 
contribuito al detto incremento sono soprattutto Francia e Bel- 
gio dove l'industria carbonifera ha lavorato in condizioni 
mali, Eppure la Francia, che in cinque mesi ha 
10.500.000 tons. contro circa 7.000.000, ha acquistato in Inghil- 
terra solo 1/3 delle sue maggiori importazioni. 

Al lume di questi fatti acquista grande importanza un edi- 
toriale del « Lloyd's List » (5 agosto) intitolato Accordi carbo 
niferi internazionali, e propugnante la conclusione di un ac- 
cordo fra esportatori britannici e tedeschi, in analogia dell'ac- 
cordo anglo-polacco, dal quale appunto lo scrittore prende le 
mosse per sviluppare, con un capolavoro di abilità e di ipocrisia, 
l'avvolgimento del suo obbiettivo. Poichè noi siamo tuttora 
importatori di carbone e quindi in sommo grado interessati, 


mente 
è 2) un accordo internazionale per la ripartizione dei merca 


Ma è ancor più interessante quanto segue: 


Un accordo internazionale, ponendo termine a inutili riduzioni dei 

prezzi, avrebbe lo stesso effetto che la centralizzazione delle vendite ha 

avuto in Inghilterra: maggiori ricavi e stabilità dei mercati. Inevita- 

Germania dovrebbe essere invitata — in sede di accordo 

vale — ad abbandonare qualenno dei settori che era ocenpa, 

ma se, come è quasi certo, il minor volume venisse compensato da un 
wo maggiore, ciò sarebbe vantasaziono per la Germania. 
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Seducente davvero questa prospettiva, specialmente per i 
paesi consumatori; naturalmente lo scrittore britannico, magni- 
ficando i vantaggi dei quali fruirebbe la produzione germanica, 
si è dimenticato di dire che quella inglese si avvantaggerebbe 
contemporaneamente di un maggior volume e di un più elevato 
prezzo unitario. 

Quale altruismo | E quale abilità nell'agitare lo spauracchio 
della sovvenzione statale. Intanto — sempre a proposito della 
situazione carbonifera — leggiamo in una interessante nota 
editoriale de « Il carbone » (luglio 1037) che la Germania in- 
cassa annualmente oltre 300 milioni di R.M. di divise come 
contropartita del carbone spedito all'estero є che: 


è da temere che alla scadenza dei contratti in corso la Gran Bretagna 
perderà una gran parte dei suoi compratori continentali, con i quali 
non abbia già degli accordi di commercio. 


Più poveri in che cosa? 


Hanno ripreso a comparire, sul и Corriere Mercantile », 
quegli intelligenti corsivi editoriali che costituiscono giornal- 
mente uma « messa a punto » di attualissimi problemi politici 
ed economici. Vogliamo citare quello intitolato I1 « Norman- 
die » (o agosto) nel quale è vivacemente commentato uno scritto 
del « Sémaphore » a proposito della riconquista del nastro az- 
zurro da parte del Normandie, Il giornale francese trae spunto 
da questo evento per sostenere la necessità di costruire per le 
linee dell'Estremo e del vicino Oriente navi che affermino la 
superiorità — superiorità in che cosa? — della Marina mercan- 
tile francese. Ma lasciamo la parola al corsivista del « Mercan- 
le»: 


il discorsetto è interessante anche fino a 
eressante; < E" evidente che la costruzione e l'esercizio di un tale 
tipo di nave non sono possibili senza wn adeguato intervento dello 
Stato, E’, quindi, necessaria una politica di vera collaborazione fra lo 
Stato e le grandi compagnie di navigazione ». Cosa significhi questa 
vera collaborazione non è difficile immaginare. Peccato che il < Sema- 
phore» aggiunga: < perchè non possiamo fare noi quello che altri 
paesi più poveri riescono a fare?» Pià poveri in che cosa? Rivolga 
Ла domanda al signor Chautemps e al signor Blum. Da loro potrà forse 
avere risposte esaurienti. 


Molto ben detto! 


mi. Ma è poi ancora più 


Le nuove corazzate e il calibro dei cannoni 


In qualche ambiente è stata discussa l'opportunità che le 
nuove corazzate dispongano di un armamento più potente del 
previsto e în merito si sono avute anche interpellanze alla Ca- 
mera dei Comuni. Potrà interessare conoscere che il er tic) n 
vale Bvwark® nel « Daily Telegraph » ha difeso l'adozione sulle 
nuove corazzate inglesi della classe King George V del calibro 
di 356 mm. in confronto al calibro massimo di 405 mm. propo- 


sto da qualcun 
E' certo che to Stato Maggiore navale ha chiesto un armamento 
capace di impegnare il nza con ogni co- 


razzata esistente sui mari e di recarle colpi severi, Inoltre, esso esige 
certamente nua protezione sotton e una corazza sufficiente per 
mantenere galleggiime la nave e in buone condizioni di combatti» 
mento sotto un fuoco violento. Infine richiede una velocità rispondente 
alla necessità dell'attacco moderno, vale à dire зо nodi. 

Î possono seddisf queste condizioni limitando il calibro 
dell'armamento principale a 356 mm. Non si potrebbero invece sod- 
disfare se si adottusse il calibro di рб, 


Da ricordare che Stati Uniti e Giappone hanno però armato 
le loro navi con cannoni di 406 mm. e che le nostre nuovissime 
navi di linea, adottando il calibro di 381 per l'armamento prin- 
cipale realizzano una posizione di equilibrio fra le due conce- 
zioni. 


Usurpatori? 


Una conseguenza della guerra civile spagnola non ha tardato 
a comparire nelle clausole assicurative marittime. Finora era 
stata giudicata sufficiente la clausola liberativa nel caso di per- 
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dita o interruzione del viaggio per arresto, proibizione o impe- 
dimento da parte di re, principi o popoli. Ora sorge la questione 
se tale clausola sia sufficiente riguardo alla situazione spagnola 
Un editoriale dello « Shipbuilding and Shipping Record » si 
domanda : 


Sono le forze degli insorti quelle di un re, di un principe o di un 
popolo? Apparentemente vi è qualche dubbio, e pertanto gli assicura. 
tori hanno emendato la loro clausola con lagpiunta delle parole < Usur- 
фиш o coloro che tentano di usurpare il potere я, Sembra che ciò 
venga incontro non soltanto all'attuale situazione, ma anche a qualunque. 
altra che si possa determinare nel presente turbamento dello stato del 
mondo in generale. Gli inserti spagnoli possono così vantarsi di aver 
fatto cambiare una dicitura che ha servito agli assicuratori sull 
mente per un secolo e più 


Crediamo che i nazionali abbiano ben altro da fare e ben 
altro di che vantarsi. Comunque — a parte il lato tecnico della 
questione, per cui è perfettamente logico che gli assicuratori 
si garantiscano — troviamo che quella denominazione di « usur- 
patori » è quanto mai inopportuna, e costituisce il frutto di 
una ostinata mentalità che negli spagnoli di Burgos non vuol 
vedere che un'esigua minoranza in rivolta contro un governo 
unanimemente sostenuto dal Paese... 


Anche Lord Rothermere 


ha deciso di gettare l'allarme nel gran pubblico dei lettori 
del suo « Daily Mail » sulla precaria situazione dell’armamento 
inglese, cosicchè agli alti lai della stampa tecnica con il 
« Fairplay » alla testa — il quale per strana combinazione vor- 
rebbe realizzare la fine dei fair play in nome di esso stesso — 
alle settimanali recriminazioni dei vari Look Our MAN, si ag- 
giunge ora la grande stampa di informazione con il proposito 
di portare la questione a contatto delle cosidette masse e di 
elaborare quella opinione pubblica che nel democraticissimo 
regime britannico dovrebbe dare il la all’azione del governo. 

Lord Rothermere ha fatto un viaggio intorno al mondo e 
ciò che lo ha maggiormente colpito è la decadenza della parte- 
cipazione britannica ai traffici mondiali. С. De RAtLIN, rile- 
vando in «Le Vacht» la campagna del giornale inglese si 
chiede a che cosa essa voglia approdare: 


Per lottare vantaggiosanente contro la concorrenza delle sovvenzioni 
straniere, si valuta a ar milioni di lire sterline la somma necessari 
Messi a confronto eon l'importanza vitale degli interessi in causa; questa 
cifra di circa due miliardi di lire è considerata come relativamente tenue. 


Problema francese 


Il problema francese, intendiamo quello della marina mer- 
cantile, diviene sempre meno passibile di risoluzioni. Leggiamo 
nella ( Scandinavian Shipping Gazette » una nota editoriale 
che ne pone i termini con molta evidenza; basandosi su 
dichiarazioni del signor Philippar, presidente del Comité Cen- 
tral des Armateurs de France: 


Tre anni fa il Governo ed il Parlamento riconobbero che gli ingiusti 
oneri ai quali erano sottoposti gli armatori francesi dovevano essere 
compensati, se si voleva fronteggiare la concorrenza straniera, e fu 
allora votata la legge Tasso sui sussidi alla 
zione di Lire sterline 1.200.000 era prevista dalla legislazione, 
а în seguito alla diminuzione degli incassi ed alla svalutazione, dif- 
ficilmente ne è stata realizzata una metà. Poi vennero, nel С 
scorso, i nuovi contratti collettivi fra datori di lavoro e lavoratori 
quanto concerne l'armamento, l'onere relativo fu valutato in ci 
30 milioni di franchi, Una nuova legge ha provveduto in parte a com- 
ensare tale perdita, ma adesso un'altra contempla la settimana di 
quaranta ore, Ciò porterà ai costi di esercizio un aumento di circa 
il 62%, a confronto di quelli relativi a navi battenti ba 
Interverrà lo Stato per la terza volta, con una contropartita 
aumentati, o permetterà alla marina mercantile di vacillare sotto il 
peso di oneri insostenibili? 
E per quanto riguarda il normale rinnovamento del tommellaggio, 
costi al livello attuale e senza adeguate riserve, risulta impos- 
bile per gli usuali metodi commerciali provvedervi, e una qualche 
forma di crediti deve essere indispensabilmente adottata se si vuol 
risolvere il problema, 


namento. Una so 
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Autarchia e isolamento economico 


Questi due termini si corrispondono solo nelle tendenziose 
illazioni dei commentatori « democratici ». Italia e Germania 
hanno dimostrato e dimostrano che la mèta dell'autarchia può 
essere conosciuta senza pregiudizio per un più largo sviluppo 
dei traffici internazionali di ogni paese. Sono note in proposito 
le dichiarazioni anche ufficialmente fatte in Italia: cade oppor- 
tuno citare quanto scrive nel suo editoriale il « Bollettino della 
Camera di commercio germanica per l'Italia n, argomentando 
intorno al commercio estero ed al piano quadriennale : 


Molti sono tentati a vedere, nel quadro di allargamento delle basi 
delle n 
nale, dei sintom 
dal commercio mondiale, In tali argomentazioni non si tiene mai conto 
della connessione esistente fra importazioni ed esportazioni. Siccome la 
i» non ha affatto l'intenzione di ridurre la propria esportazione, 
wd tenta di raggiungere un aumento nelle esportazioni stesse, 
© siccome aumentate forniture di merci all'estero si effettueranno in 
bose al principio fondamentale della politica commerciale germanica 
in base al principio di reciprocità, tali aumentate esportazioni 
saranno bilanciate da un aumento dell'importazione germani 


" Cinismo , delle critiche all'armamento giapponese 


Recentemente il presidente della «Nippon Yusen Kaisha», 
intrattenendo gli azionisti sulla situazione dell'azienda e su 
quella generale dei traffici marittimi, ha rilevato che il Giap- 
pone è divenuto « bersaglio di attacchi ingiusti » specialmente 
da parte dell'Inghilterra e che speciali misure per danneggiare 
la sua marina mercantile sono allo studio. Egli ha aggiunto 
che il concetto di una marina giapponese fortemente sostenuta 
dai sussidi statali: 


è basato su erronee informazioni riguardanti gli intenti e gli scopi dei 
sussidi giapponesi che, allo stato dei fatti, sono molto al disotto del 
livello raggiunto in tutte le nazioni marittime, inclusa la Gran Bretagna 
è più specialmente negli Stati Uniti, Francia е Italia 


Nonostante le ripetute spiegazioni che sono state fornite, 
ha detto il Signor Монок OLITANI : 


le ciniche critiche all'armamento giapponese continuano, per 
cabili motivi. 


lespli- 


Una indigestione di oro e i cannoni 


Gli Stati Uniti, che non vogliono esportare i rottami di 
ferro, rischiano di fare un'indigestione di oro. Rilevammo tempo 
addietro che un buon sintomo, per il ristabilimento di un equi- 
librio negli scambi internazionali, era la tendenza della bilancia 
commerciale nordamericana a presentare dei saldi passivi. No- 
tiamo ora come l'intervento degli Stati Uniti nella soluzione 
del problema economico mondiale sia sempre più auspicata. In 
seguito ai notevoli risultati conseguiti dalla Conferenza per lo 
mechero la « Scandinavian Shipping Gazette » si augura che 
negoziati analoghi abbiano luogo per tutto ciò che riguarda le 
attività economiche e gli scambi. 

Ла verità non vi è scarsezza di ragioni per desiderare il ristabili- 
mento di più sane relazioni economiche fra le nazioni. Che gli Stiti 
Uniti abbiıno dovuto trangugiare tanto oro da essere adesso afflitti da 
una seria indigestione non è altro che un sintomo di un sistema intera- 
mente sbagliato, 

Che il sistema fosse interamente sbagliato, e che cioè si 
trattasse di una crisi del sistema, qualcuno aveva già detto da 
tempo, ma non è mai tardi per gli uomini di buona volontà, ai 
quali il pensiero dell'avvenire si presenta distintamente 

Ш riarmo finirà un giorno ed allora una nuova pesantissima crisi 
potrà essere evitata se l'aumento delle normali attività produttive potrà 
Sostituire l'impulso economico dovuto alle ordinazioni statali 


Ci sembra però che în tal modo si considerino gli arma- 
menti, questo tremendo peso e pericolo che incombe sulla ci 
contemporanea, come un qualsiasi ciclo produttivo, come qu 
che cosa che è fine a sè stessa, come uno dei tanti programm 
di lavori pubblici che sono stati portati a compimento in questi 
ultimi anni. Si rendono ben conto gli scrittori della « Scandi- 
navian Sh. G. » che si tratta di esplosivi, e che i салис 
fatti generalmente per sparare? 


i sono 
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GANCIO G | 


U R I 


S P R U D E N Z A 


Esercizio delle funzioni di ufficiole manconte 


In veste di Magistrato del lavoro la R. Capitaneria di G 
ha statuito, con suo responso del 24 febbraio scorso, in 
causa promossa dal capo macchinista del piroscafo S. Pietro 
contro il proprio armatore, che il diritto di compenso per la so- 
stituzione di persona mancante, stabilito dall'art. 55 del con- 
tratto collettivo delle navi da carico per il caso che venga a 
mancare alcuno dell'equipaggio, deve intendersi per analogia 
morale esteso anche al caso di sostituzione di un ufficiale man- 
parte di un altro ufficiale che, oltre ad assolvere le 
proprie funzioni, assuma anche quelle del mancante, Nella fatti 
specie si trattava della circostanza che, essendo sbarcato il primo 
macchi e stato possibile sostituire il secondo 
macchinista promosso al grado superiore in luogo dello sbar- 
cato, il capo macchinista aveva accentrate in sè anche le fun- 
zioni del secondo macchinista assumendone la guardia : per tale 
sua eccezionale prestazione aveva chiesto all'armatore di essere 
compensato con l'aggiunta, alla retribuzione del proprio grado, 
i quella pertinente, per il tempo relativo, alla funzione di se 
cchinista : la ditta armatrice invece si opponeva a tal 
a sostenendo che una simile doppia retribuzione era inam- 
misibile nel caso di esercizio delle funzioni di un ufficiale man- 
cante da parte di un suo superiore imbarcato. 


Prova di fortuna e danni di bognotura al carico 


Se le considerazioni contenute nella sentenza della Corte 
d'Appello di Genova del 14 febbraio 1939 per respingere 
ricorso del vettore contro la sentenza di prima istanza 
brillano per forza persuasiva e meno ancora 
tecni È 


per competenza 
tro canto convenire che l'im- 
postazione della vertenza stessa e la documentazione offert 
dal vettore a sostegno dell 


marinaresca, bisogna d 


propri 


tesi non possono certo 
essere suggerite ad esempio di accortezza in una causa per 
atura tutt'altro che ardua o astrusa. La motonave Anita, 

ad una linea commerciale che fa parzialmente il periplo 
dello Stivale, a nto, dopo aver toccati altri 
scali della penisola compreso il capolinea di Bari, una partit 
di merce avarieta per bagnatura e regolarmente imbure 
Genova, che venne trasbordata sul piroscafo Alfre 
suo capitano aveva creduto, con troppo semplicistica conce 
zione, di essersi cato di ogni responsabi 
avaria del carico con una « prova di fortun 
Dari nella quale si parlava di 


va sh 


reato a 


cari 


Y per simile 
rie 


» depositata а 
ө fortunale » sofferto nell'Arci- 
pelago no, con «forte rollio е beccheggio e mare inva- 
dente » tale che persino dei fusti arrizzati in copert ino 
stati smossi. П Tribunale non si era voluto convincere che 
un ione « con rollio e beccheggio w ba- 
stasse a costituire causa di forza maggiore atta a liberare la 
nave da ogni responsabilità per Pa bagnatura sofferta dal carico 
della stiva ed aveva (damnato il vettore al pagamento del 
danno subito dal proprietario della merce così avariata, La 
questione venne portata in Appello ed in tal sede il vettore 
ritenne di corroborare la propria tesi affermando che Anita, 
piccola nave di 750 tonnellate, non poteva offrire le stesse ga- 
ranzie di sienrez 


ne e 


tempo di navi, 


di un grosso piroscafo e che «appunto 


perciò essa quotava noli minimi »; non solo ma — mentre in 
prima istanza aveva prospettato che l’infiltrazione di acqui 
per la quale la merce della stiva era stata danneggiata, dovev 
essersi prodotta attraverso i boccaporti, la cui ermetica 
chiusura poteva essere stata pregiudicata dallo smuoversi dei 
fusti izzati in coperta come cennato nella prova di fortuna 
— in sede di appello affucciò l'ipotesi che la bagnatura fosse 
dovuta all'acqua di sentina passata in istiva attraverso le cr 
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messure del pagliolo durante le forti rollate. Meschina e disgra- 
ziata invero l'argomentazione che infirmava le garanzie di sicu- 
per il carico che può offrire una nave di 750 tonnellate 
gazioni costiere, quasi che potesse seriamente commi- 

caso e per tali viaggi la sicurezza del carico 
nella stiva, alla grandezza della nave vettrice; e lepido il con- 
cetto di addurre a proprio scarico la ragion di nolo, quasi che 
il nolo minimo sig zione ad una pretesa mag 
gior probabilità di avarie del carico; ma non certo accorto il 
diversivo dell'affacciata ipotesi di infiltrazioni della sentina 
anzichè dal boccaporto, dopo che per quest'ultimo il Tribunale 
aveva affermato che, se mai, e: ndicavano una 
colpa o negligenza del bordo nell'assicurare la chiusura dei boc- 
caporti; poichè tal chiusura doveva presumibilmente farsi in 
nodo di non essere pregiudicata dallo smuoversi dei fusti di 
copertata i quali, se realmente bene arrizzati, non potevano 
smuoversi per un mal tempo ordinario. La Corte, di fronte a 
tali difese mal cucite e peggio impostate, non potè sottrarsi 
ill'impressione che il vettore tentasse arrampicarsi sugli specchi 
per scagionarsi di una responsabilità della quale fosse esso 
stesso convinto; e così ‘indirizzata concluse col ribadire la 
condanna del vettore a rifondere il danno subito dal carico, 
già pronunciata dal Tribunale; ma tale suo giudizio in realtà 
ha finito col poggiare su considerazioni che non son certo inop- 
pugnabili ; in fatti — mentre non ha rilevato nella sva sentenza. 
la stranezza di una prova di fortuna presentata a Bari anzichè 
a Napoli, primo porto di approdo dopo il maltempo subito 
dalla nave nell'Arcipelago Toscano, nè ha fatto notare che 
sarebbe bastato una semplice constatazione della porte bagnata 
delle diverse balle di merce per chiarire il dubbio affacciato 
cirea la provenienza dell'acqua infiltratasi а, se cioè 
dalla coperta o dai boccaporti o dalla sentina —si è invece 
indugiata im una lunga disquisizione sulla normalità 
ità del fortunale che, secondo la prova di fortuna, la 
aveva subito; quasi che dalla più o meno abile deseri- 
zione che un « padrone marittimo in comando » può o sa fare 
del maltempo incontrato, si possa realmente e fondatamente 
stabilire se le rize dei fusti di copertata si allentino perchè 
malfatte o perchè la « f 


nella st 


od ecce- 


nave 


a maggiore» non è contenibile da 
rizza alcuna; e si possa seriamente arguire se eventuali infil- 
trazioni dalla coperta o dai boeeaporti sian dovute ad incuri 
od imperizia ovvero alla indomabilità del mare infuriato; quasi 
È rato valutare e classificare il 
grado di violenza e le possibili consegnenze di un maltempo, 
dal proprio scanno sicuro, in contrapposto all'usserto, sia pure 
troppo ingenuamente o rudimentalmente espresso, del mari- 
najo che tale maltempo ha combattuto tamente; quasichè 
possa seriamente sostenersi che eventuali infiltrazioni d'acqua 
dalla sentina o dalla coperta o dai boccaporti non possano 
ascriversi alla forza maggiore del mare che irrompe in coperta 
€ la all dei movimenti di rollio e di be 
cheggio. In conclusione: vertenza basata su di uma « prova 
di fortuna » mal compilata e peggio prospettata ad un Magi 
strato che, ignaro della vita delle v carrette » e del navigare, 
giudica con mentalità da terraiolo se pur con intuito avve 
più addentro nell'animo umano anche quando incerto 
od erroneo sia il lento seguito per penetrarvi; vertenz 
che poteva e doveva aver ben diverso esito; e che sol merita 
perchè crea un pericoloso precedente in tema 
di responsabilità del vettore e di efficacia della « prova di 
fortuna »: pericolo derivante non meno dal modo come la 
« prova di fortuna » venne compilata nel caso specifico, che 
lla singolarità del ragionamento seguito dal giudice che ha 
creduto poter discriminare la « forza maggiore» ai fini giu- 
ridici, dalla « forza maggiore » agli effetti pratici del navigare. 


e possa veramente un magis 


a, od alla eccessivit 


a veder 


di essere rileva 
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Polizza diretta e trasbordo 


Il ricevitore а Le Havre di una partita di fusti di rulm 
imbarcata a Port Louis, nell'isola Réunion, sul piroscafo Cham- 
bord delle Messagëries, con polizza diretta, e trasbordata a Mar- 
siglia sul piroscafo Tencriffe, citò d'nanzi al Magistrato il 
capitano di quest'ultimo per ottenere la rifusione di gravi 
avarie e colaggi riscontrati all'arrivo a destino di tale partita 
Giustificava la sua azione nei confronti del Teneriffe, il rice- 
tore, assumendo che non spettava a lui, danneggiato, di 
ricercare in quale tratto del viaggio e quindi su quale delle 
navi che promiscuamente avevano efiettuato il trasporto 
tuito dalla polizza diretta, l'avaria si fosse verificata, ma bensì 
alla nave che gli faceva riconsegna, a scarico della polirza 
stessa, di rispondere del danno, salvo rivalersi, se del caso, 
su chi aveva trasbordato la merce. Il Tribunale di Commercio 
di Le Havre — che giù interlocutoriamente aveva ord nata 
una perizia, dalla quale riwtò essersi il danno verificato sul 
Chambord per aver esso stivato i fusti sotto cinque stive di 
merce più pesante, ciò che aveva determinato la rottura di 
doghe nei fusti — ha affrontato il merito della qvestioze nella 
sua tornata del 15 marzo ultimo ed ha concluso statuendo 
anzitutto che, nel caso di rilascio di polizza diretta, anche se 
in questa il capitano abbia inserito wma clausola che riversi 
sulla merce ogni rischio per le eventuali soste e trashor 
responsabilità della riconsegna nelle dovute condizioni del 
carico a destino spetta sempre alla nave che tal poli 
rilasciato e non già a chi l'abbia avuta in trasbordo da questa, 
salvo si intende le eventuali azioni successive di rivals 
del caso; ed ha poi osservato che nel caso specifico, per precisa 
disposizione di polizza, l'armatore non era tenuto a rispondere 
de: danni causati da negligenza od imperizia del capitano o 
dell'equipaggio o di chi per cesi, In base a tali considerazioni 
il Magistrato ha dichiarata mal fondata ed inaccoglibile la 
ichiesta del ricevitore per essere indennizzato dal capitane del 
Teneriffe, in quanto del trasporto in questione, rssunto con 
polizza diretta, doveva in ogni caso rispondere il Chambord; 
ma d'altro canto ha precisato che neppur l'armatore di questo, 
nel caso specifico armatore anche del Tenerife, poteva esser 
chiamato a pagare il danno dipendente da cattivo stivaggio 
poichè questa operazione spetta alla responsabilità e compe- 
tenza del capitano che evidentemente non poteva essere per- 
seguito non essendo neppure sato citato. D: conseguenza il 
ricevitore è rimasto coi suoi fusti di rwhm sfondati e con le 
spese del giudizio per giunta a proprio carico 


Regolamento sugli abbordi 


Non sarà mai raccomandato abbastanza ai navivanti e par- 
ticolarmente a chi assume responsabilità di guardia o di co- 
mando, la lettura meditata e frequente del « Regolamento per 
gli abbordi in mare » poichè è troppo sovente provato dai 
fatti che, se tali norme fossero sempre e da chiunque osservate 
a puntino nel loro spirito e nella loro lettera, la maggior parte 
delle collisioni s 


in maggior o minor misura, causa una colpa o negligenza od 
imperizia dell'uno o dell'altro capitano od ufficiale. D'altro 
canto è indubitato che la nebbia è tal fattore contro il quale 
ben scarsi e rudimentali rimedi l'uomo [mà sinora escozitare 
mentre essa è pur sempre la peggiore e più pericolosa nemica di 
quanti vanno per il mare. Appunto a causa della nebbia la pe 
troliera francese Loing investi e cold a picco il piroscafo lran- 
guren che la assicuratrice « Nord-Deuschz » dovette pagare non 
senza tentare peraltro di farsi risarcire а sua volta dallo Ststo 
proprietario della petroliera investitri Dall’inchiesta infatti 
era emerso che la Loing, pur avendo tentato di fermarsi non 
appena avvistato nella nebbia fittissima, nel'a quale navigav 
l'Aranguren, lo aveva colpito in pieno a causa dell'abbrivo 
che tuttora conservava, mentre quest'ultimo però sembra non 
avesse fermato la macchina (probabilmente per non averne 


s 


avuto il tempo dopo l'avvistamento). Il 6 gennaio ultimo 

utendo il caso a Parigi, il Consiglio di Stato decideva una- 
nimemente per il rigetto del ricorso degli assicuratori dell 
guren, precisamente in base alla cosiderazione che, mentre 
la velocità tenuta dal Loing nella navigazione con nebbia non 
poteva reputarsi eccessiva essendo stata ridotta rispetto alla 
normale (nè il regolamento degli abbordi stabilisce precisa mi- 
sura d'obbligo nella riduzione, anche perchè tal misura è 
necessariamente legata a quanto le circostanze di luogo, di 
vento e di mare consentano), il piroscafo investito e naufragato 
aveva trascurato di fermar la macchina anche prima dell'av. 
vistamento quando aveva avvertito i! fischio regolarmente ri. 
petuto dal Leing, di proravia al proprio traverso. Dice infatti 
il regolamento sugli abbordi che la nave a propulsione mec- 
canica la quale avverta il segnale acustico di altra nave, della 
quale non conosca la posizione nella nebbia, di pruavia al 
proprio traverso, è tenuta senz'altro e per quanto le circostanze 
consetano, a fermarsi in ascolto, salvo proseguire poi con la 
massima precauzione fino a che ogni pericolo di colli i 
evidentemente scomparso. Nel caso in esame non essendo stato 
possibile provare una infrazione del Loing circa la velocit 
consentita in tempo di nebbia, mentre la petroliera aveva fatto 
anzi quanto il regolamento impone nell’imminenza del pericolo 
di collisione con nave avvistata, ed essendosi invece assodato 
che i segnali acustici fatti dall'Aranguren non avevano per- 
messo di appurare, data la loro irregolarità, il rombo di pro- 
venienza rispetto al traverso del Loing ma che per contro 
l'Aranguren, pur avendo accertato che quelli di quest'ultimo 
erano di pruavia al proprio traverso, non aveva fermato la 
macchina come stabilito dal regolamento, Il Supremo Magi- 
strato ha ritenuto responsabile dell'accaduto proprio la malac- 
corta vittima affondata nell'incidente. 


тап- 


Sbarco di passeggeri negli Stati Uniti 


E’ risaputa la severità della legge americana sull'immi- 
grazione e la gravità delle multe comminate per qualsiasi in- 
frazione volontaria o no, Il piroscafo Santos Mam della 
« Osaka Shosen Kaisha » che fa la linea tra il Brasile ed il 
Giappone con scali a New Orleans e Galveston, era stato dif- 
fidato, all'arrivo nel primo di tali porti, in giugno del 1932 dal 
consentire lo sbarco di alcuno straniero nei porti americani 
per contro un passeggero giapponese, munito di тетојаге bi- 
glietto da Rio Janeiro diretto per Kobe, a Galveston era 
sceso a terra durante la sosta della mive e non era ren- 
trato a bordo in tempo per la sua partenza; la polizia l'avev 
poi ricercato e rintracciato facendolo proseguire col successivo 
piroscafo della stessa compagnia. Al Santos Maru venne ep- 
plicata dall'Autorità Federale dell'Immigrazione una multa 
di 1.000 dollari per aver consentito 10 sbarco di uno siraniero 
in porto americano senza autorizzazione. Portata la quest 
alla District Court questa aveva ac 
intesa a 


ene 
tato la tesi difensiva 
discriminare il caso del passeggero munito di biglietto 
diretto fra porti esteri su nave che approdi in transito anche 
in porti americani, dal caso di passeggeri destinati effetti 
mente a tali port? senza autorizzazione delle Autorità Fede: 
€ da quello del personele di bordo che sbarchi indebitamente 
negli Stati Uniti o vi diserti. Ma in sede di appello il giudice 
Sutherland è stato di diverso avv'so ed ha statuito che Ia legge 
ameri запі а nel senso più 
restrittivo che vieta a chiunque straniero non autorizzato espres 
samente dall'Autorità Americana, di sbarcare in porti degli 

ati Uniti anche sc occasionalmente od in transito toccati 
ed anche si tratti di pa: zeri effettivamente diretti altrove 
all'estero; e che risponde in ogni caso il capitano della nave 
е per esso il suo armatore, di qualunque infrazione comunque 
verificatasi anche se alcuno streniero non autorizzato rimanga, 
volontariamente o no, a terra alla partenza della nave dal porto 
americano di approdo. La multa è stata così definitivamente 
sancita e confermata a carico della nave 


ione deve essere int 
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Abbordi 


La notte sull'undici febbraio del 1935 fu assai movimentata 
nel porto di Algeri, e il riflesso dell'agitazione del mare c della 
furia del vento di quella notte è stato risentito nelle aule di 
Temi fino alla seduta del Tribunale di Commercio conclusasi 
con la sentenza del 7 dicembre 1036. Il caso di un piroscafo 
che, strappati gli ormeggi si addossa rudemente ad un altro 
arrecandogli danni e magari spingendolo a danneggiare un 
terzo, non è nuovo: ma quella notte în realtà le cose andarono 
un po’ troppo oltre; e forse appunto perciò il piroscafo D'Entre- 
сазіепих nutriva buona speranza di far valere l'addotta « forza 
maggiore » — che le circostanze stesse della vastità del guaio 
derivato dal suo abbordo con l'italiano Scorfano sembravano 
avvalorare — per esimers dalle responsabilità attribuitegli, 
non soltanto dallo Scorfano, ma anche dalle altre navi che 
avevano risentito gli effetti dell'abbordo subito da esso, 
Infatti sotto la crescente violenza della bufera scatenatasi 
quella sera, il D'Entrecasteaur — che era ormeggiato di punta 
entro il porto di Algeri con le due ancore in mare e tre fili 
di cavo di manilla per lato, di poppa, parallelamente allo 
Scorfano, ed ai piroscafi Actif e Finisterre — strappò dapprima 
gli ormeggi di poppa dal vento e, rimpiazzatili con l'aggiunta 
di un altro cavo d'acciaio, circa un'ora dopo trappava di 
muovo; e questa volta tutti gli ormeggi poppieri andando 
ad addossarsi allo Scorfano, un peschereccio che, facilmente 
sopraffatto dal peso di quella mole, strappava a sua volta arando 
sulle proprie ancore ed addossandosi violentemente al piroscafo 
Ас; il quale dal canto suo subiva la stessa sorte andendo 
con lo stesso abbrivo ad abbordare il parallelo piroscafo 
sterre: e così ammucchiate le quattro navi dovettero restare 
tutta la notte, fin che all'alba il tempo calmò alquanto sì da 
render possibile al D'Entrecastenux di alleviare la sua pressione 
gli altri ed infine di riormeggiare a dovere. La « Char- 
кешу Réunis », armatrice del D'Enirecastevix, insistentemente 
officiata a pagare i danni subiti da gli altri, resistette invo- 
cando appunto la causa di forza maggiore, la questione venne 
cosî dinanzi al Magistrato; superfluo aggiungere che le parti 
si presentarono in lizza armate di perizie e controperi: 
giudice tuttavia è stato d'avviso che l'incidente non potesse 
ascriversi a forza maggiore ma piuttosto ad imprevidenza o 
nezligenza del capitano del D'Entrecasteaux, in quanto anzi 
tutto egli avrebbe dovuto e potuto prevedere lo scatenarsi del 
fortunale e premunirsi rinforzando immediatamente gli ormeggi 
come avevano fatto le altre navi in porto, senza attendere che 
i cavi di poppa strappassero una prima volta per rinforzarsi 
con un altro cavo d'acciaio; e d'altro canto avrebbe dovuto 
e potuto chieder tempestivamente l’aiuto dei rimorchiatori (che 
quella notte furono in continuo allarme e pronti) sia per evitare 
il primo abbordo che per ridurne le conseguenze, se non altro 
alleviando la pressione di un prolungato addossamento di più 
navi una sull'altra. D'altro canto il Magistrato fece rilevare 
che l'ormeggio del D'Entrecaseaux, sufficiente e valido per 
i casi ordinari, non era affatto adeguato al maltempo che tutti 
gli altri avevano pur saputo prevedere e prevenire; e pertanto 
ha condannato la « Chargeurs Réunis» al pagamento delle 
avarie subite dallo Scorfano, dall’Actif e dal Finisterre, e del 
tempo da essi perduto per ripararle, nonchè alle spese tutte 
di giudizio, 


in porto 


Scambio di polizze e mancanze in banchina 


In molti porti vige l'uso che il ricevitore del carico non 
è ammesso a constatazioni su di esso se non dopo il regolare 
mbio di polizze e dopo che la merce sia stata sbarcata 
dal consegnatario od agente della nave che la mette in ban- 
china per consegnarla successivamente a richiesta del portatore 
del relativo « buono di consegna ». Tale uso vige anche a 
Rouen dove il piroscafo Cresco sbarcò fra l'altro una partita 
di fusti di vino. Il ricevitore, dopo aver scambiate le polizze 
€ ritirato in cambio il « buono di consegna » senza aver potuto 
prima veder la merce, constatò dopo alcuni giorni, in occasione 
del ritiro della partita depositata în banchina, che mancavano 
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due fusti di Porto, e di conseguenza chiese all'agente che aveva 
effettuato lo sbarco, d'essere indennizzato dell'ammanco; ma 
si senti rispondere che il suo reclamo non poteva essere accolto 
sia perchè tardivo rispetto al momento dello sbarco della merce, 
ia per questa sosta in banchina a rischio e pericolo del pro- 
prietario o ricevitore, cessando la responsabilità della nave non 
appena il carico esce dal bordo e que la del consegnatario non 
appena viene rilasciato il buono di consegna. La questione 
venne portata al Tribunale di Commercio di Rozen, davanti 
al quale vennero citati singolarmente e solidabxente tanto il 
capitano del Cresco che il consegnatario che ne aveva ritirato 
il carico, Il Magistrato, con suo giudizio del 26 febbraio ultimo, 
rilevava che l'uso dello scambio preventivo delle polizze senza 
che il ricevitore potesse prima controllarsi la propria merce, 
doveva ritenersi una semplice formalità per la quale in pratica 
il titolo e il valore giuridico della polizza di carico veniva, di 
comune accordo fra tutte le parti interessate, trasferito al così 
detto © buono di consegna », talchè le riserve fatte su di questo 
dal ricevitore al momento del controllo e ritiro della merce 
in banchina equivalgono alle riserve che avrebbero potuto farsi 
direttamente sulla polizza prima dello scambio. In base a tale 
criterio anche il termine utile per reclami viene a decorrere 
dal momento della restituzione al consegnatario del « buono » 
in cambio della merce da esso rappresentato, mentre, essendo 
chiaro che il capitano della nave vettrice non può essere chi: 
mato a rispondere di ciò che è ormai uscito dal proprio con- 
trollo per effetto dello sbarco, la nave viene automaticamente 
estromessa da ogni dibattito riguardante una consegna che si 
effettua fra consegnatario e ricevitore. Per contro il consegna- 
tario diventa responsabile della m sbarcata a banchina in 
tali condizioni, dovendo essere considerato custode di essa se 
prima non abbia espressamente notificato al ricevitore di tenerla 
а sua disposizione disinteressandosene; tanto più quando, come 
nel caso, egli abitualmente fatturi al ricevitore stesso il ma- 
gazzinaggio a banchina con la dicitura generica di « deposito 
e custodia in calata ». In base a tali considerazioni il Tribunale 
ha quindi condannato il consegnatario al pagamento dei due 
fusti di Porto mancanti, mettendo fuori causa senz'altro il 
Cresco ed il suo capitano in quanto nessuna osservazione era 
stata fatta dal consegnatario al bordo all'atto dello sbarco della 
merce. 


Abbandono ai creditori 


Il Pretore di Gela, col suo giudicato del 15 febbraio 1036 
sulla validità dell'abbandono ai creditori fatto dall’armatore 
del veliero Italia Fascista della sua quota di proprietà su tale 
nave, ha statuito una importante massima circa l'interpreta- 
me dell'art. 401 del codice di commercio. Tale articolo 
infatti sancisce la responsabilità dei proprietari di nave per 
tutti i fatti del capitano e dell'equipaggio e per le obbligazioni 
da essi contratte per la nave o per la missione a questa affidata; 
ed ammette che da simile responsabilità i proprietari possano 
liberarsi, salvo per quanto concerne gli emolumenti dovuti al 
personale arruolato, facendo atto di abbandono della propria 
quota di proprietà ai creditori. In base ad esso l'armatore in 
questione riteneva di potersi liberare di un obbligo cambiario 
da lui firmato in tale sua qualità mediante l'abbandono cui i 
creditori si opponevano fondandosi su eccezioni personali dei 
vanti dalla loro qualità di giratari della cambiale. Il Magi- 
strato con acuta disamina dei fini e dei 
dell'abbandono, ha statuito che ad esso non può farsi ricorso 
nel caso di un credito cambiario sottoscritto personalmente 
dal proprietario о comproprietario di nave, anche se tale sotto- 
scrizione sia accompagnata da indicazione della qualità di ar- 
matore del firmatario della cambiale, in quanto il credito da 
questa derivante è di tal natura che non può per sè stesso 
provare che l'obbligazione è della nave anzichè della persona, 
come nel caso di cambiale firmata a copertura di espliciti 
debiti della nave dal suo capitano, e per tanto obbliga in 
proprio il f algrado la sua dichiarata qualità di ar- 
matore. Di conseguenza il Pretore ha respinta la domanda di 
abbandono avanzata dall'armatore dell'Tlalia Fascista. 
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Passaggio di consegne 


Incontro lieto ed augurale ma velato di sottite malinconia e di intime 
trepidazioni, quello che avviene a bordo fra un comandante che sbarca 
e il collega che lo sostituisce: il passaggio delle consegue sul Conte 
di fuori © al disopra delle forme ufficiali, doveva neces 
ariamente riflettersi nell'animo dei due protagonisti, il comandante 
Lena ed il comandante (tino, con diversa, ma ugualmente profonda 
ed ugualmente cara emozione. 1 due valorosi nomini del mare henno 
potuto celare «octo In fredda maschera del volto abbronzato dalla sferza 
dei venti, del salino e del sole, l'intensità del diverso tnrbamento im. 
erno; ma le due mani che si 
stringevano | fraternamente nel 
più cordiale e reciprocamente 
affettuoso addio augurale che 
Suggellava il passaggio, dov 
tero inconsapeso:mente tremare 
più di quanto non tremino im 
iN così le mani di uomini 
avvezzi ad ogni battaglia enl 
proprio «in», ai maggiori sacri 
fici, alle più belle soddisfazioni 
che si compendinno nel coman- 
do di nave. Non era quello un 
Semplice passaggio ordinario di 
consegne! ché entrambi i due 
uomini sentivano la diversa gra- 
vità del momento e Таш 
di simpatia vivissima e mari 
Tescamente | sincera, fatta 
rimpianti e di speranze, 
inavvertitamente quasi li avvi- 
pava entrambi, accomunan- 
done la sorte di fronte a sè 
stessi е di fronte al proprio 
equipaggio, come di fronte al 
pubblico consueto della Бе 
"uà ed alla marineri 
che segue sempre con orgoglio 
miglio 
amen dela propria es 
mare e fra 14 gemte di mare, prodigandosi nella diuturna lotta 
gli elementi, senza sentire, al momento del definitivo ed ultimo di 
Sacco da tale vita attiva e dal consueto ambiente di bordo, una pro 
Tomia. incontrollabile emozione, fata sd wa tempo di acuta amarezza © 
di ginsto orgoglio; non si lascia la nave che ci ha dato tante preocew 
pazioni e tante soddisfarionî, gii uomini che hanno in qualsiasi grado 
della gerarchia di lordo collaborato con noi e con noi diviso fatic 
sacrifici ell ansietà, senza un incacellabite rimpianto che semb 
di nomini е di cose un tutto, dal quale è troppo penoso staccarei 
Dopo un trentennio di 
marmara novilmente € 
mente vissuta in ogni fon 
attività sui bordi delle pi 
Sparate navi, così in pace come 
în guerra ed attraverso la пе 
ni. mon si raggiunge il € 
ndo di una delle due mag- 
gioi e più lele unità della 
nostra Motta mercantile, di m 
delle miei »cinte 
navi del mondo, senza provare 
nel più intimo del cuore un pro- 
fondo e santo orgoglio, fatto di 
serena fiducia e di incontro! 
bile preoccupazione: nom si ri 
сее dalle mani di un collega 
che lascia con la sua naye anche 
la sua attività marinara — en 
trambe con un retaggio di for- 
tunata e meritata novorietà e di 
generale simpatia т 
que per il mondo — senza sen- 
tirsi dominati ad wm tempo dal 
pensiero della maggi 
sabilità che wm tale 
aggio ci impone perché sia co 
mato ed accresciuto, ¢ dalla mati 
si dovrà pur noi passare ire q 
+ smontante > 


її Coni, Antonio Lena 


le vicende degli uomini e delle 
Non si spende tutto un € 


Il Com. Alberto Ottivo 


riflessione che un giorno 
nte il collega 


Si può ben dire che il «mavigare » è tutt'uno, indipendentemente 
dalla nave; che l'onere e l'onore de comando mente 
se non materialmente lo stesso su di una o su di altra unità, special- 
mente se adibita allo stesso genere di traffico e della stessa Compagnia, 
mella quate, sia pure attraverso alle sue molteplici trasformazioni, si è 
passata la parte maggiore e migliore della propria esistenza: 
di fatto che il comando di un Conte di Savala costituisce una 
stamente ambita e che a malincuore si las 
raggiunta е tenuta se non da chi abb 
E’ appunto perciò che un tale comando inesorabile legge 
dell'età Insciato dal capitano Antonio Le tenne ma non 
perciò men valido — passa ora degnamente nelle salde mani del capi- 
tano Alberto Ottimo, che — fedele al suo passato, particolarmente va- 
loroso in pace ed in guerra da borghese e da militare — indubbiamente 
saprà per lunghi anni ancora continuare le belle tradizioni ed acere- 
erle di nuovi allori per la Marina nostra, per il nostro Prese, per la 
pagnia armatrice e per sè stesso, 
A Colui che < smonta » per sempre dall'usata « guardia » ed a Chi 
degnamente gli succele la nostra Rassegna, che entrambi ha seguito 
ë segne con la simpatia stessa che tutti la marineria su di ‘oro riflette, 
cordialmente esprime gli auguri migliori 


i teta giu- 
а; e che non può essere 
qualità e meriti superiori al 


К 


Вопдо del quinto concorso 
per l'imbarco sulla Nave Scuola "Patria , 


1) - In applicazione del R. decreto- 
modificato dal R. D. L. 3 marzo 193 
il quinto corso teorico-pratico a Do 
inteso a facilitare ni giovani licenziati dai RR. Istituti Nautici (Sezione 
Capitani) il cunseznmuento del grado di Capitano di lungo corso, 
mediante la navigazione sn! veliero stesso ed il completamento della 
loro educazione marinara el istruzione teorico-professionale. 

11 corso, che si svolgerà sotto i! controllo dei Ministri delle Comu- 
nicuzioni e dell'Educazione N S'inizierà ai primi di Novembre 

VI, con partenza de! 

2) - E? aperto un concorso, per titoli, per l'ammissione al suddetto 
corso di N. 30 licenziati dai RR. Istituti Nautici (Sezione Capitani) 
che, col i Novembre 1937-NVI, abbiano compiuto gli anni 18 e non 
oltrepassato i 

П tempo uti 
Ottobre. zay- XN. 


aio 1928, m. 139, 
à effettuato 


per la presentazione delle domande scade il ro 


^e in carta sem 
sella Postale 1065 
- Roma, devono essere corredate dei documenti seguenti 
ау libretto d'immatricolazione nella gente di mare di 1® Qi 
b) certificato di licenza di R. Istituto nautico (Sezion 
contenente i voti riportati nelle singole materi 
condotta; 
с) breve biografia det concorrente seritta di proprio pugno; 
di due fotografie, tipo tessera, con firma 


ategoria ; 
Capitani). 
di esame е nella 


4) - Scaduto il termine per la presentazione delle domandi 
cede alla formazione della graduatoria degli aspiranti al corso 
tuiranno titolo di preferenza 
a) il risultato degli esami di licenza 
b) l'essere orfani di marinai, e particolarmente di marinai morti 

La graduatoria è insindacabile e valida fino alla concorrenz 
posti disponibili e per l'intera durata del corso. 

In caso di sbarco per malattia, infortunio o altre canse di forza 
maggiore l'allievo potrà essere ammesso al corso successivo. 

T diplomati dichiarati vincitori del concorso, che dovessero 
rispondere agli obblighi di leva, potranno adempierli alla fine del corsi 

5) - Ai diplomati dichiarati vincitori è conces 
l'Educazione Nazionale, una borsa di perfezio 
misura di L, 250 mensili 

6) - GI allievi prima dell'imbarco devono provvedersi del vestiario 
secondo un elenco che sarà inviato ai vincitori del concorso. 

All'atto dell'imbarco la Società corrisponderà ad essi L. So a titolo 
di rimborso per le spese della divisa. 

7) - Gli allievi ammessi all'imbarco non pagano tasse d'iscrizi 

5) - 1 diplomati ammessi al corso devono portare i libri di testo 
usati nei RR. Istituti Nomtici per e seguenti materie: astronomi 
navigazione, arte navale, attrezzatura e manovra, lingue straniere, tal 
vole logaritmiche e nautiche (Fdizione Regio Istituto Tdrografico) 

9) - П corso, che avrà la durata da 12 a 18 mesi, si svolge, а giu- 
dizio insindacabile della Società, in uno o più viaggi: Mediterraneo- 
Nord Europa, oppure MediterraneœCoste orientali delle Americhe o 
l'Australia 

Alla fine del corso gli allievi sono sottoposti a un esame teorico» 
pratico da parte di una commissione nominata dal Ministero delle Co- 
municazioni di concerto con quello dell'Educazione Nazionale 


si pro 
costi- 


dei 
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La Direzione può fare interrompere il corso a quegli allievi che, a Il porto carbonifero di S. Antioco 


on diano affidamento di buona riuscita 


suo insindacabile giudizio, 
La direzione si riserva di assegnare, alla fine di ogni corso, premi 


in denaro, agi allievi che abbiano lodevolmente svolto dei temi di 
carattere professionale, abbiano riportato ottime note informative e una 
buona 


L'intera partecipazione al corso, seguita dal giudizio d'idoneità 
della Commissione predetta, è computata, agli effetti del consegui- 
mento 

fettiva navigazione di 30 mesi; e in conseguenza il candidato dichiarato 
idoneo può ottenere il certificato di nomina a Scrivano (articoli 66 e 67 
del Codice per та Marina Mercantile). Tale titolo può dare 1а possibilità 
all'allievo di imbarcare come terzo ufficiale, 

Il certificato della prova iodevolmente compiuta è riconosciuto, dal 
Ministero della Marina, quale titoto di preferenza per l'ammissione ai 
corsi Allievi Ufficiali di Complemento. 

Gli allievi riconosciuti idonei sono segnalati, dal Ministero delle 
Comunicazioni, alle principali Compagnie di Navigazione e agli 
Armatori. 

Roma 1° Settembre ros-XV-. 


Ordinazioni estere 


teri Riuniti dell'Adriatico imposti 
impo internazionale, di fronte ad 

indicazione di due speciali costruzioni messe recentemente in 
gara dal grande gruppo petrolifero detin < Standard Oil Company » di 
New Jersey. 

Si tratta cisterna della portata lo 
con immersione piedi e mezzo (pari a metri 3,81) destinate 
alla navigazione mel Lago Maracaibo ed al servizio fra il detto Lago 
ed Aruba. Le navi, dati i Dassi fondali e la conformazione delle coste 
del Lago, oltre alla piccola immersione, avranno una carena di forma 

i ite ciascuna di una macchi plice 
alla < North Eastern Marine Eng. Co. + 
di Waesemdon-Ivne. La consegna avverrà im settembre-ottobre del 
prossimo ano. 


da di 4.000 tonn. 


Vendita del рю “Ircania, 


cietà Anonima Cooperativa « Garibaldi » ha acquistato dalla 
Pittaluga di Genova, il Piroscafo in acciaio саша (ex 
k Hall) di tonnellate di stazza, lorda, 2.9 
stazza netta e circa 8.100 tonnellate dw., costruito nel 1910 
o,» e munito di una 
u & Co.» avente dia- 


a triplice espansione delia « D. 
cilindri di 27,5 pollici, 4s pul. e 75 poll. e corsa di poll 
Questi nave nel gennaio del 2935 fu venduta, come si trovava 
erline, e rivenduta nel maggio delle scarso 
per ooo sterline con consegna in Ital 


SERS 
ENES = 


TI 


SE 
Naw 
SEAN 


т 


Il porto di S, Antioco si avvia a divenire il grande porto carbo- 
nifero della Sardegna ed a ciò contribniscono i lavori di potenziamento 
iniziati nello «corso giugno. Il piano organico della sistemazione por- 
tuale comprende l'ampliamento e l'approfondimento del canale navi- 


gabi!e, già attuato; l’escavazione, ora in corso, di una ampia darsena 
di manovra per piroscafi; la costruzione di una moderna benchina con 
vasto piazzate per deposito merci e materinle, in uno specchio d'acqua 


di $ metri di fondale; limpi 


to di un potente elevatore meccanico e 
ponti trasportatori per l'imbarco del carbone. L'importo 
sivo delle upere murarie e degli arredamenti ferroviari e di 
del canale comporteranno una spesa di 1.280.000 lire. 

ve volger di tempo nel porto di S. An- 
tioco si effettuerà un movimento di 1 milione di tonnellate annue di 
arbone. 


Ufficio per lo studio e l'incremento dei traffici 


In connessione con li nuova sistemazione delle Compagnie di na- 
ne di linea facenti capo alla « Finmare 

ло per lo studio e l'incremento dei traffici, denon 
on sede in Trieste, Nell'« USIT » vengono assorbiti gli uffie 
già esistenti presso le Aziende armatoriali, con opportu 


ali del nuovo ufficio lo studio delle tariffe 


Formano compiti prin 
italiane ed estere interessanti direttamente o indirettamente i traffici 
ami ed wma analisi statistica che permet'a di rilevare 
qualunque momento le oscilluzioni dei i stesi e Ja situazione 
degli interessi italiani in genere e di quelli Adriatici in particolare. 
Con la costituzione dell'a SIT » risulta attuato anche da questo 
lato il programma di sistemazione iniziato nel campo della nostra at- 
trezzatura marinara con il 1° gennaio dell'anno in corso e si realizzano 
così in pieno le aspirazioni degli interessati ai traffici dei porti adriatic. 


Trasporti nel territorio dell'A. |. 


\pposito decreto-legge stabilisce che nell'interesse dello Stat 
dei privati si è mddivenuti alla costituzione della Società Ita 

sporti Africa Orientale, cui, in analogia a quanto fatto dalle Ferrovie 
dello Stato è affidato il trasporto di persone e di cose per conto dello 
Stato e l'esercizio di autolinee regolari e postali sulle strade di 
grande comunicazione. Lo Società impianti el 
automezzi ed accoglie il capi do il 
comando e il controllo. dell'organism 


Un porto alla foce del Giuba 


possibilità di aprire un porto fluviale, per 
› alla foce del fiume Ginba. Si tratterebbe 
» di sistemazione e d'accorciamento della via 
d'acqua con l'apertura di un canale navigabile verso l'Oceano Indiano. 
П nuovo canale alliccerebbe direttamente il Giuba, a valle di Gobuia, 
con l'Oceano Indiano seguendo un corso paralelo per un certo tratto 
all'andamento della costa, ed eviterebbe tutta Vansa del fiume, consen- 
tendo una sufficiente sicurezza di fondali. 


NOTIZIARIO 


Si sta studiando Y 
unità di medio tonne: 
di procedere ad un la 


ESTERO 


Conferenza Panindiana dei marittimi 


Sotto la presidenza del signor Mirza Akthar Hassan si è tenuta 
a Caleuta il 5 e 6 gente di 
nel corso della quale si © lla costituzione di una fed. 
panindiana della pente di mare, il cui riconoscimento uffie 
chiesto al governo federale ed irmatori, 

Inoltre sono state avanzate immediate richieste di aumenti si 
riali aggirantisi sul so! 


La posizione dei orandi porti del More del Nord 


pubblicazione delle statistiche reln 
mei porti durante i primi sei mesi di quest 
fessinti constatazioni sulla posizione relativa che ocenpano a ta 
guardo i grandi porti continentali del Nord Europa = permette and- 
tatto di constatare l'ulteriore accrescimento dell'attività di tali porti. 

Appare evi Rotterdam ed Anversa — come rileva la 
anlinavian Sh меце» — banno potuto ricavare maggior 

o dalla ripresa, nei confronti di Brema e di Amburgo. Toti i 
im proposito somo concordi, n cominciare da quelli relativi alle 
navî approdate nei primi sei mesi degli anni messi a confronto 


ve al movimento delle merci 


I° Semestre 1o53 toga 106 1097 
(milioni di tonn. st, netta) 
Amburgo 
Anversa 
Rotter 


Brema 
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I porto di Amburgo, che deteneva il primo posto, lo ha ceduto 
a Rotterdam nel тоё e si è fatto sorpassare, nel primo semestre di 
quest'anno Е' da rilevare che questa differenza 
di incremento rispettivo, è dovnta al fatto che il porto di Amburgo si 
dedica particolarmente alle merci in colli, mentre quello di Rotter- 
dam — e in minori proporzioni quello di Anversa — hanno beneficiato 
del maggior movimento di carichi completi (carbone, minerali e grani) 
Nei confromi del 1929 pl arrivi nel porto di Amburgo furono que 
st'anno del 12,5 per cento inferiori, mentre quel livello fu sorpassato 
da Rotterdam ide! 11,3 per cento, da Brema del 4 per cento e da An- 
versa del 2,4 per cemo. 

Se si passa a considerare il movimento delle merci si rilevano 
analoghi risultati, Nei primi sci mesi dell'anno in corso tale movi- 
mento raggiunse Ja cifra molto alta di 48 milioni di tonnellate, contro 
30.9 milioni per il corrispondente perdo del 1936. Ma cirea I'S per 
cento di tale incremento andò a vantaggio di Rotterdam e di Anversa, 
come appare dal segnente confronto. 


uestre 1933 


Amburgo 
Anversa 
Rotterdam 
Brema 


E 
Veramente considerevole è il vantaggio acquistato dal porto di 

Rotterlam, dovuto però, come si è detto, in gran parte al movit 

di carbone e minerali, tanto è vero che se si esamina il 

degli stessi porti senza calcolare i carichi di carbone e di 

ottinene un risultato ben diver 


I° Semestre 
Amburgo 
Anversa 
Rotterdam 
Brema 


Da ciò si vede che il porto di Amburgo in tale campo ha conse 
vato la propria sipremazia, per quanto attenuata, ë che quello di 
Rotterdam mostra tuttavia Una grande potenzialità di progresso, Per 
tutti i porti suddetti vale poi a considerazione che l'incremento è stato 
più considerevole all'esportazione che all'importazione. 

Qualcuno potrebbe arguire che il più lento movimento ascensionale 
dei due porti Chi nei confronti degli altri sia una conseguenza 
della politica autarchica del Reich, ma così non ë, perchè le merci 
transitate da Anversa e da Rotterdam sono in gran parte di conto della 
Germania, Piuttosto la ragi le sta nel fatto che i suddetti 
porti sono attualmente assai a miglior mercato di quelli germanici e 
che hanno in questi ultimi tempi di molto sviluppato la propria at- 
trezzatura, 


BELGIO 
Proroga al divieto di vendita di navi all'estero 


Per impedire un indebolimento della marina mercantile a causa 
delle vendite volontarie o forzate di novi, il Governo belga aveva 
proibito, nel 1935 e con decreto valido fino all'inizio del 1938, la vendita 
di navi belghe ad acquirenti stranieri. Si apprende che il Ministro 
dei Trasporti ha proposto una ulteriore proroga di tale decreto, 


Prosperità della costruzione navale 


L'industria della costruzione navale attraversa in Bel 
di prosperità, dovuta, oltrechè alla ripresa dei traffi 
di aiuti da parte dello Stato, 

Tredici navi, per complessive tonn, gowo sono state ordinate 
cantieri helgi durante l'anno, Tali ordini riflertno urgenti ncvessit 
per il rinnovo della flotta e non Ë possilile vedere se avranno ulteriore. 
Sviluppo, Una recente statistica del ministero dei trasporti indica che 
grazie al programma statale di costrazioni, nei cantieri furono ocenpa 
oltre iom lavoratori, dei quali rgo dal cantiere Cockerill, 650 da 

ntiere di Tamise e Ostende e 125) dal Cockerill Seraing, Si fa inoltre 
rilevare che in tal modo si sono risparmiati al paese ventisette milioni 

franchi annni per sussidi di disoccupazione, e si sono invece corri- 
sposti sr milioni di franchi di paghe, con vantaggio per molte altre 
industrie. 


PIETRO CUCCIA уде" 
Ditta specializzata per la 
COMPRA.VENDITA DI VAPORI, VELIERI, YACHTS, ecc. 


io un periodo 
alla po 


PALERMO - Via Stabile, 126 


Telefono: 11-850 


3n 
CANADA 


Novi da 30 mila tonnellote per una linea nel Pacifico 


La e Canadian Australasian Line з, nella quale sono interessate 
0.0 e la «Canadian Pacific Railway Су,» ha invitato 

tesi a concorrere per la costruzione di due grandi e velo 

piroscafi da adibirsi alla linea Vancouver - Nuova Zelanda. Le navi do- 
а 30 mila tonnellate e dovranno avere una ele- 


ricorda ehe um a da San Francisco alla Nuova Zelanda 

«Uni Steamehip Company s, controllata dalla 
+P. & О,» ma che, a causa della concorrenza di linee sussidiate dal 
governo degli Stati Uniti — linee che usnfruivano anche del traffico 
Stati Uniti-Hawai inibito dovette essere interrotti, 
mentre le vendute. Il Governo bri- 
tannico e que elandese sono venuti ora nella conclusione che 
il serv di utilità essenziale per i traffici dell'Impero e 
che pertanto esso dovrà essere ristabilito e dovrà fruire di aiuti finan- 
diari da parte dei vari Governi dei Dominions. Non si conosce però la 
misura di tali aiuti, Gli armatori fanno rilevare ad ogni modo che, da 
quando fu avanzata la richiesta di sovvenzione, il costo di costruzione 
è fortemente aumentato, tanto che le nuove navi da adibire alla linea 
costeranno Lst. 1.50.000 anzichè un milione, con considerevole ag- 
gravio degli ammortamenti, interessi, assicurazioni, ece., che graveranno 
sul costo dell'esercizio. 


CINA 


Ripercussioni commerciali del blocco delle coste 


Per que! che riguarda le esportazioni cinesi che vengono colpite dal 
blocco delle coste da parte dei giapponesi, si rivela che l'esportazione 
del riso verso l'Europa costituisce normalmente un 25% della pro- 
duzione, vale a dire circa 1 milione e mezzo di tonnellate. Per quanto 
riguarda l'importazione in Cina sono gravemente colpiti gli interessi 
inglesi e degli Stati scandinavi. la tendenza degli armatori 
cinesi a vendere le luro navi, sul mercato di Londra, e si rileva da 

ie opposta la tendenza dell'armamento giapponese ad acquistare le 
stesse 


EGITTO 


Nuova compagnia “Pharaonic Line, 


Viene comunicato che le sette navi: Mohamed Ali El-Kebir, Khe- 
dive Ismail, Zamalek, Zaafaran, Taif, Talodi e Abukin hanno am- 
wmate la bandiera inglese ed immalano quella egiziani 

Mail » all raonic Line > 
Si tratta, come è facile rilevare della intera flotta della Khedivial, 
(ud eccezione del Fonadich), compagnia già controllata dalla P. & O 
e da ewi maggioranza azionaria passò nel febbraio төзу nelle mani di 
Abowd Pasha che ha ora realizzato il progetto di una fi 

liera egiziana. 


Situozione dell'industria delle costruzioni navoli 


passando 


N tonnelliuggio im costruzione 


cantieri francesi ammontava а tonn. 60.76 vale a dire al 2% del ton 


principio del corrente 


nellaggio complessivo diera francese. Si rileva che la 
proporzione appena sufficiente ad assicurare un normale rimpiazzo del 
tonnellaggio riclisederelbe la costruzione annua di Suse tonu, 
luglio 36 il costo del 


A ciò si Ë aggiunto Tau 
intine l'aumento derivante ila) diminuito valore della monet 
se ciò non bastasse l'applicazione della settimana di qw 

intasi mel dicembre dell'anno scor: 
ite la situazione di tale industria che 


Come 
ата o 
d agerivato сонетах 


attenzione a 
Le stesse lagnanze si fanno rim. 


ti irreparabili 
d all'industria delle riparazioni, 
nella quale si è dovuto constatare che navi strumiere e francesi ten- 
dono ad eseguire le ripa nei vicini perti dell'Italia della Gran 
Breva е dell non solo п cansa del minor prezzo, ma anche 
per do rapidi zione dei Javori, 


Il Congresso mondiale del petrolio 


A Parigi, nel giugno scorso, si è temnto ñ TI Congresso mondiale 
del petrolio, al quale erano rappresentate уу nazioni, compresa l'Italia 
Sono state tate en gus comunicazioni, raggruppate per argo- 
emo e quindi rissennte secondo le principali tendenze rappresentate 
va le risoluzioni ed i voti emessi si nota quella di esaminare lı possi 
bit di conclusive determinazioni «n merio alla normalizzazione € 
nomenclatura dei vari tipi e prodotti del petrolio, ed il voto relativo 
alla disponibilità dei dati statistici esatti per tutti i paesi del mondo, 
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Parole grosse 


1b Ministro della Marina, 


, M. Campineli, visitando ta regione di 
St, Narre, һа ispezionato i cantieri Penhoet e naturalmente ha pro- 
o un discorso agli operni, pieno di fiere dichiarazioni di fedeltà 
le conquiste vonsegmte dal Governo di Fronte Popolare, Ha però 
aggiunto che nessuno può pretendere di guadagnare di più lavorando 
di meno, che questa ë uma «formula da suicidi», e che i cantieri 
francesi lavorano enormemente meno di tutti gli altri, Se continuiamo 
così, egli ha concluso, «лил siamo... frega vi il signor Ministro 
ha usato, € replicato per tre volte, wm verbo ancor più espressivo... 
Ma nulla toglie che tati violenze siano considerate negli ambienti 
responsabili, come puramente verbali, senza nessun conseguenza ve 
ramente efficuce per l'andamente del lavoro nei cantieri. 


GERMANIA 
Aumento di velocità delle navi del " Norddeutscher Lloyd „ 


N e Norddeutscher Lloyds ba deliberato di effettuare lavori di 
rimelernamento delle sue navi, Sale, Trav 


per i passeggeri € 
ata di ci 

risultato più importante di tali lavori sarà l'anmento 
portati dai 15 nodi ürmalmente costituenti fu media, а 16 nodi. 


Ritardi nelle consegne per sovraccarico di lavoro 


La singolare situazione dell'industria tedesca delle costrozioni n. 
vali contimma ad mirare L'astenzione internazione 
che più del 6% del naviglio attualmente sugli < 
tiene a committenti stranieri 
difficoltà per procurarsi nei termini desideri 
w. Parecchi cantieri seno ieenpati ste per un periodo 
di zanni a 3 auni e mezzo. Tra l'altro U nre 
che possiede oltre eemo navi, si trova in difficoltà per eseguire il pro: 
за di rinnovamento della fotta, abbastanza importante se sì pensa 
sa mom ha fatto costrui 
progr: di costruzioni comprendereblie un am 
di 70 mila wnel Mbene la Compagnia ablia la posil 
žiaria di svolgere il detto programma, questo si trova grave 
colite dalla impossibili 
i fa notare 


i rinnovo del materiale per 1а linea de "per. 
tante ricordare che secondo dichiarazioni utfñeisse, sebbene le nuove 
navi deldano essere moderne e adatte per questo speciale servizio, 


xli armatori non intendono pa 
la nave più grande o più veloce 


GIAPPONE 
La velocità delle navi giapponesi 


con esse alla è 


mpetizione per 


stato ri'evato che la velocità di molte navi giapponesi da e 
milicota in venti migita orarie, mentre notorinmente risulta che si 
tratta di navi di tonnellaggio, forma e macchinario in testo simili ad 
altre di costruzione enropen, per le quali ĉa velocità è indicata in 16 
meli 
Tale disparità si «piega col fatto che in Gi 
a dm bae ab risultati delle pro 


pone ta velocità è ine 
e sul miglio misurato, ciò che 
le dalla legislazione sui sussidi alla navigazione, corrisposti in 
la velocità raggiunta alle prove, menire in Enropa si tien 
la velocità di esercizio. Im ciò trova spiegazione anche il fatto 
per le navi giapponesi, con cifre a tre 
ali, vale a dire een mma approssimazione ehe һа un sienifie 
lontano dalla realtà. Risnita ad esempio ehe, se un sussidio pui essere 
corrisposto ul una nave che raggiunga 20 noli, esso verrà negato se 
di nodi тою ed accordato se ln velocità. stessa sari 


di nodi 10405. 
A tal proposito si segnala in Giappone la costrizione di navi ci 
sterna di 13:50 летео, che dovtenno raggiungere alle prove al- 


Caratteristiche della marina da carico greca 


La marina greca ba particolare 
wale di trans 
quella inglese 


importanza per la grande pere 
Che per navi i questo tipo essi vien subito dopo 
armatori di tramps greci hanno con riluito con la 
Toro conperaz у Administrative Committee. La composi- 
zime ali tale mari ma aspetti interessi e еш} di rilievo: 
Si nota anzitutto elevata età melia, superiore a quella di ogni altra 
nazione marittima. In gran parte tale flotta è costituita da navi aequi- 
sta wi trasisoceaniche di tonnel- 
dli velocità e equipaggiate 


di seconda mano, non comprende 
lomo superiore a see temm, e a rz mig 
con motori Diesel. Comprende, in tut 
tonde € 5 piroscafi cisterna per 25,8 t 
22 anni. mentre, nel settembre 1932 era di anni 23 t 4, Da quell'epoca 
la marina greca da eurico è anmentita del 35,7 per cento, e il ton- 
nellaggio medio, di circa d 10 


SETTEMBRE 1; 


ITALIANA 


INGHILTERRA 
Relazione del “Tramp Sh. Adm. Committe 


эша рше 


la quina relazione del < Tramp Shipping 
Administrative Commi relazione che, se si esclude la parte ri- 
guardame ta continuazione segli schemi per noli minimi, porta ben 
poco di nuovo e d'ineressane, almeno per cli segue gli umori dell'ar- 
mamemo britannico, Lo schema di collaborazione fra gii armatori di 
navi dedite al tramping è oggetto di altra notizia, sicché non ci resta 
che dare un brevissimo riassunto dell'altra povera materi 

L's Administrative Committee » è altamente preoccupato del fatto 
che il pubblico ritiene gli armatori in grande prosperità in conseguenza 
della ripresa dei noli: esso nega che si tratti di vera prosperità, 
che oggi l'armamento sia in grads di corrispondere grossi divil 
d'iccomulire hone riserve, Porse non la torto, chè in emque am 
depressione quasi tutte le riserve si sene esaurite, il deprezzamento 
del materiale è rimasto in arretrato, il rinnovo della Motta si è ате 
stato o è stato insufficiente aile esivenze. Perchè l'armamento bri 
tanio potesse annullore i debiti contratti durante la crisi, i deficit 
messi insieme, i mancati ammortamenti, occorrerebbe che l'attuale si- 
quazione det traffiei durasse per qualche anno almeno, e piuttosto 
dubbio 

TD tramping ing'ese negli ultimi sei anni, secondo i computi del 
Committee ha aeeumaliso ben ie milioni di sterline di ammortamemi 
mancati. (guidi i prezzi di Costruzio м» aumentati in misura consi 
derevuie quindi occorre provvedere 


maggiore. 
Oggi 
mente, е la di 


mo nella Marina mer 
pceupazione della g+ 
ridotta; in qualche categoria, specie in quella Чеш 
e di maechina, si delinea perfino una dedcienza, 

T termini e le condizioni secordite con i < National Mi 
Boards sono stati sempre rispettati perché imposti dala legge di 


lievi di coneria 


Assistenza, però il < Committee » riconosce l'alto valore di questa Org: 
nizzazione per 1а soluzione di tutte le controversie interessanti il per- 
sonale della Marina Mercantile. 

TI devlin da carie 


della consistenza di tonnelliggio della Mari 
libera britannica, # quale raggiunse forme preoccupanti nel period 
preceden dirsi am 
arrestato: ansi si nota uma tendenza all'amme: 
di questo tom 
П costo di cintrazione della nave da carico, dal 1° geni 
mto di non meno del si: tale anmemo, da una parte 
icutralizzare i vantaggi economies dd naviglio nuovo, dal- 


Ja concessione del sussidio 


È tà d'ottenere rapide consegne dai c 

tieri, pone un efficace freno alle nuove ordinazioni. Gli alti prezzi di 
costrodione, stimolati senza io dal programma di riarmamenti 
devono esser prisi in considerazione neli’esaminare N iu d 
rinnova alel io ed il progresso dela Mar britan- 
mica, ritenuta fattore essenziale per 


a sicurezza della nazione. 


Il nuovo schema per la “ cooperazione volontaria „ 
tra armatori di tramps 


Avevamo giù segnalato Й movimento determinatosi nell’ 
inglese dopo l'annuncio che con la fine del corrente anno sarebbe. ces 
sato, senza speranze di pro il sussidio all'armamento omerario 
e da relativa obbligatorietà alla cooperazione ed all'osservanza delle 
al Comîtato Amministrativo. Il Governo, prospettando 

, aveva sollecitato ili armatori a continuare volontaria- 
mente în quella comperazione che si era dimostrata tanto efficace a 
combattere la eris ed alli quale mohi co 
meno in parte il merito della ripresa verificatasi sul mercato dei noil 
N og luglio scorso, un'assemblea di armatori tenutasi p 
ж Chamber of Shipping », ascoltò dalla parola di Sir Vernon Thomson 
l'esposizione dei principi che a ato il nuovo progetto 
di vomperazione voontaria, e Ti approvò una me. Ora il < Tramp 
Shipping Administrative. Committee n ha el › il testo definitivo 
dell'accordo, che sarà sottomesso all'approvazione  dell'armament 
omerario e che potrà entrare in viuore Î 1° gennaio del 1938, purchè 
almeno il gi% del suddetto o din da propria adesione. Anche 
li armatori ii navi di linea interessa e hanno amun- 
ciato la loro volontà di aderire alla 
1 primi tre articoli dello schen 


intimo ad arriere al- 


a ne illustruno gli scopi e lesten- 


lustra stessa, senza Vin- 
rione per assicurare la 
per continnare e sostituire le 
previste dai British Shipying (Assistance) Acts dal 1035 al 


1) Principio dello schema intende esse 
di cooperazione stabilito e controllato: dalli 
tervena del Governo, ma contenente mna sa 
sua uniforme wl effettiva applicazi 
m 


2) Intende essere oggetto de] 
sviluppo della 


schema la continuazione e lo 
cooperazione fra gli armatori di tramps, e fra questi e 
come indicato nel foglio emd. 4764 in data novembre 


. | 3) Lo schema sarà applicobile a twi gli armatori di navi i 
gesi impegnate in traffici ai quali par ecipam 
sottoscritto lu schema stesso, 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 313 


Dopodichè vengono enumerati gli impegni che gli armatori assu 
mono aderendo allo schema e che consistono in quegli stessi ai quali 
attualmente si sottomertono, vale a dire: di osservare i termini e le 
condizioni dei particolari schemi di cooperazione vigenti al 1% ottobre 
del corrente anno per le sezioni del Plata, dell'Australia, del Sun Lo- 
renzo e Northern Range U. S. A., senza nessuna alterazione non e 
sentita e prescritta di volta in volta dal Trump Sh. Adm. Committee 
Ча! nuovo Comitato che venisse in seguito investito di tali poteri. 
Si impegnano inoltre a non cecettare noi inferiori а quelli fissati dal 
suddetto Comitato per le varie rotte, o a condizioni diverse dà quelle 
prescritte nei suddetti schemi. 

Si impegnano ancora wl osservare le prescrizioni del suddetto 
Comitato qualora esso — allo scopo di evitare accumulazione eccessi 
di tonnellaggio disponibile in certi porti — vieti alle navi di dirigersi 
a quei porti o di accettare carichi per gli stessi. 

Questi gi obblighi principali, ai quali si aggiungono altri ana- 
loghi riguardanti i noleggi a tempo, e l'impegno di contribuire alle 
spese del Comitato Amministrativo e di osservare, quanto a solari e 
altre condizioni, ciò che prescrive il National Maritime Beard, 

Altri particolari prevedono Ja formula di composizione del Comitato 
ministrativo, che sarà costi'uito da зә membri, dei quali 16 rap- 
presentunti armamento tramp e 4 l'armamento di linea interessato. 
Di particolare interesse appare l'articolo 17, che determina le 
sanzioni da ado-tarsi contro l'armatore che contravsenga a qualcuno 
degli obblighi assunti, Tali sanzioni consistono in una multa da ver- 
sarsi al Comitato е il eni importo viene successivamente suddiviso fra 
gli etri armatori a titolo di imlentizzo. L'ammontare della multa viene 
determinato хаја base di 20 sh. oppure di to sh. oppure di s sh. al- 
pettivamente secondo il genere di infrazione) per ogni tone 
mela'a di st, lorda della nave in contravvenzione e per ogni giorno di 
durata del viaggio da essa eseguito, 

Tali le linee essenziali del progetto che gli armatori inglesi sono 
chiamati ad accettare. In esso non si fa cenno ad armatori di nav 
straniere, però dai primi commenti ufficiosi si rileva che «la coopera» 
zione di armatori di altri paesi è anspicata » e che «il comitato ha 
avnto assicurazione del desiderio di armatori di altri paesi di conti- 
nuare la cooperazione ». Riteniamo che quest'ultimo accenno riguardi 
gli armatori di tramps greci, già aderenti all'accordo, 

Ad ogni modo ritorneremo sull'argomento per rilevare la reazio 
degli ambienti responsabili ed eventualmente per trarne le conclusioni 
che possono riguardarci, dato l'ampio settore nel quale opereranno i 
detti accordi. 


Crisi nell'industria peschereccia 


N direttorio della Federazione britannica dei pescherecci ha di 
scusso in una recente riunione la posizione di tale industria. In merito, 
il vice presidente T. Hudson ha dichiarato: < L'industria peseheree 
inglese è in nno stato grave, dovuto al rapido aumento dei costi di 
produzione, e la federazione ha discusso quali misere possono adottarsi 
per migliorare lo stato delle cose ». Sembra che il principale provve 
dimero accettato in linea di massima sia la restrizione dei battelli 
servizio. Da tener presente che nei primi sei mesi dell'anno l'am- 
montare dei ricavi fm di Lst, 6.3 contro Lst. 6.600.010 del corri- 
spondente periodo del 1936. Verrà altresi stabilito che non si possano 
costruire muovi battelli senza preventiva autorizzazione di uno speciale 
comitato. 


Esportazioni di carbone inglese 


Dai dati che pubblica il Board of Trade si rileva che l'esportazione 
carbonifera inglese ha segnato wn considerevole aumento raggiungendo 
nei primi sei mesi di quest'a milioni di tonnellate in confronto 
di 19,6 milioni nello stesso periodo dell'anno precedente. HL massimo 
ineremento percentuale si è avuto nei traffici verso i mercati scandi- 
navi, mentre l'unico settore nel quale si è avuta nma diminuzione è il 
mercato canadese sul quale è viva la lotta fra esportatori britannici, 
tedeschi, russi e nordamericani, Si rileva che la Francia ha nceresciuto 
i snoi acquisti in Gran Bretagna di cirea 1,2 milioni di tonnellate 
e l'Italia di un milione di tonnellate. . 


Sessione 1937-38 della “N.E. C. I. E. S. „ 


La «North East Coast Institution of Engineers & Shipbuilders » 
di Newcastle on Tyne ci comunica il programma per la sessione 
203738, che comprende una somma di memorie del più alto interesse 
per il tecnico navale, 

Il Meeting Annuale Generale dell'Associazione sarà tenuto il rs 
ottobre prossimo e sarà aperto da un discorso del Prof, C. J. Hawkes, 
che pel secondo anno è stato eletto presidente. 

Alle date segnate verranno lette le memorie che seguono: s mo- 
vembre, sviluppo delle forme di scafo delle navi mercantili (Dr. б. 8. 
Baker); 19 novembre, Manutenzione e riparazione delle caldaie nelle 
wand P, Wilson]; 3 dicembre, Motonavi costiere 


io 1938, Sforzi della nave im mare grosso alla luce di 
fatti sulla motonave San Francisco (Prof. Dr. Ing. G. Schmadel) ; rt feb- 
braio, Metodi della costruzione navale all'estero (Dr. J. Montgomerie) ; 

febbraio, Acciai speciali e loro applicazioni alla costruzione navale 
< meccanica (Dr. T. Swinden) ; 19 marzo, Qualità nantiche e progetto 
della nave (Dr. E. V. Telfer) 


Nei giorni s marzo е 1° aprile avrà poi luogo il cosidetto < Sym- 
posium of Propellers », mel quale verranno lette ben dieci memorie, 
tutte riguardanti le eliche navali. Più precisamente 

Qualità richieste nelle eliche (Dr, G. S. Baker) ; Misura della scia 
(Prof. Dr. Ing. F. G. A. Horn); Sezioni nermlinamiche е loro ado 
zione nel disegno delle eliche (J. F. Alan); Serie di prove in acque 
Aperte con moderne forme di propulsori (Dr. L. Troost); Influenza 
del mare agitato sul fun Immer. 
Sione delle eliche (Dr, Ing. G. Kempf) ; Influenza dei brace 
sul funzionamento dei propulsori (R. W. L Gawn) ; Eliche per rimor- 
chiatori (F. W. Benson) ; Esperimenti sn! diametro ottimo dei propul 
sori per navi a semplice elica (Dr. Masi Yamagata); Torsone ed 
oscillazione torsionale delle pale d'elica (Dr. W. J. Duncan). 

Vire memorie potranno essere agiriune in seguito. 


Scarsità di acciaio 


j, del tipo Tribal di 1850 tonn., 
a 1 Shpway ha dichiarato che 
l'industria di costruzioni navali e di costruzioni meccaniche per la 
marina sono entrambe duramente ostacolate dalla mancanza 

riali ed hú suggerito di limitare il consumo del ferro e dell'acciaio 
nelle costruzioni di lusso. 


Importazioni di petrolio 


el primi sei mesi del 1937 l'Inghilterra ha importato un quan- 
titativo di petrolio e derivati superiore del 10% circa a quello del 
periodo corrispondente del 1936. Le importazioni di gasolina furono 
superiori del 1 


La morte di Lord Runciman 


el mese di agosto, all'età di novant'anni, è morto în Inghilterra 
Lord Runciman una delle personalità più in vista del mondo armatoriale 
€ maritime britanico. Egli, oltre a ricoprire importanti cariche in 
aziende di navigazione, fa presidente del Board of Trade, e presidente 
della Chamber of Shipping. Nel 1933 era stato ereato Barone Runciman 
di Shoreston. Egli liscia anche mimerose pubblicazioni di argomento 
teenie € marittimo, 


Numero dei marittimi imbarcati su motonavi e su piroscafi 


Secondo una st 
numero di 
tannica 


istica recentemente pubblicata, risulta che il 
marittimi imbarcati su motonavi battenti bandiera bri- 
passato, dal 15 giugno rois al 15 giugno тозу, da aso; a 
mentre quello dei marittimi imbarcati su navi a vapore è di- 
lo, durante lo stesso intervallo di tempo, da 131.340 а 12; 


Aumento di paghe ai dockers 


Nello scorso mese di agosto è stato firmato un accordo in base al 
quale ai dockers vengono aumentate le paghe in ragione di uno scel- 
lino al giorno, Tale aumento va in vigore il 20 settembre e si estende 
a circa 120 mila lavoratori. 


“Ocean 5/5 Со. „ 


La « Ocean Steamship Co. » di Liverpool continua а fare affari d'oro, 
a quanto dovrebbe dedursi dal bilancio dell'esercizio 1936 pubblicato 
recentemente: distribuire un dividendo del 25% agli azionisti e riman- 
dare a nuovo conto 187.540 sterline dopo aver provveduto agli ammor- 
tamenti ed a tutte le spese e gli accantonamenti necessari e consigli 
bili, per una Società che ha poco più di 125 mila sterline di capitale, 
non è davvero cosa di tutti i giorni, anche in un periodo di ripresa 
come l'anno scarso. E la cosa appare tanto più strabiliante se si pensa 
che nell'ultimo disgraziatissimo quinquennio, dal 1957 al 1935, il div 
dendo si è mantenuto sempre del 20% sul valore nominale delle azioni 
mentre per molt nteriori al тозт gli azionisti ricevettero mie 
temeno che il 50%, all'anno del capitale versato. 

Il mistero è presto svelato quando si dica che la Società, а 
mei tempi buoni accumulato riserve ingenti, ha ora un capitale 
lissimo pari a meno della decima parte delle riserve. Contro un capit 
di £ 425337, stanno £ 4.438.436 di riserve, oltre ad un centi 
gliaia di sterline fra fondo pensioni agli impiegati e fondo beneficenza: 
la flotta consta di 39 piroscafi e tš motonavi per tonnellate di 
stazza lorda, dell'età media di 17 anni, ed è portata im bilancio per 
£ 2.004.591 pari а £ 7.122 a ton, st, 1, La Пока delle Compagnie 
affiliate compare per £ 391.92. 

Nell'ultimo bilancio il fondo pensioni figura per £ 74.436, il fondo 
beneficenza per £ 22.55, i creditori diversi per £ 2.225.050; i rimore 
chiatori e galleggianti vari sono valutati £ 20,356, gli investimenti in 
Compagnie affiliate compaiono per £ 1.5206 i debitori diversi per 
£ 40,063, gli immobili per £ 1.350.158. 

П conto profitti e perdite chiude con un avanzo netto — dopo aver 
provveduto per una somma non precisata, agli ammortamenti — di 
£ 293.383 (contro avanzi di os nel ross, di £ $6.144 nel 1034, di 
£ 102.303 nel ross, ed un deficit di £ 30.091 nel тог}. П dividendo, come 
S'è detto, del 25°, sul valore nominale delle azioni, assorbe £ 106,334, ed 
il residuo di £ 17.540 viene to. Rispetto al capitale ed alle 
riserve complessivamente il attuale rappresenta poco m 
del 2 per cento. 


ndo 
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“China Mutual 5 N. Co. 


La < China Mutmal Steam Navigation Co.» di Liverpool, unita al 
fl doppio con la «Ocean S/S Co. +, ha chiuso l'esercizio тоб con 
risultuti soddisfacemtissimi: essa ha infatti realizzato un utile di 
4 231.767 che sale a £65815 ке vi si aggiungono £ 4.025 di dividendi 
Sugli investimenti, £ 14.555 d'interessi attivi e £ 14,888 riportate dal 
precedente anno. £ 130903 sono accantonate per gli ammortamenti, 
vengono inoltre. pagati gli arretrati del dividendo alle azioni preleren- 
ziali al 6%, per gli amni 1954 e 1935, è distribuito il dividendo alle pre- 
ferenziali, un dividendo del 20%, alle azioni ordinarie e del 6% alle 
azioni ordinarie di serie < B »: tute le azioni ordinarie non ricevevano 
remunerazione dall'anno тоо, mel quale percepirono il 6% ambedue 
le serie 

La Società ha un capitale complessivo di £ 5 
1,2 milioni di sterline, creditori diversi per £ 84.24. La flotta si com- 
pone di æ piroscafi € 4 motonavi per complessive tonn. st. 1, 197.358 
dell'età media di 17 anni e mezzo, ed è portata in bilancio per £ 1.509470 
pari a £ 7.126 a tonn, st. L; gli investimenti figurano per £ 69-703, 
i debitori diversi per 321767 sterline. Il capitale è così suddiviso: 
4 257.300 di azioni preferenziali al 6%, £ 107,300 di ordinarie da £ 10 
ognuna, e £ 251,040 di azioni ordinarie serie «B» da £ 7 e 10 se, 
ognuna, 

Come si vede anche questa Compagnia è finanziariamente assai 
solida ed ha un capitale bassissimo in confronto delle attività, ciò che 
spiega il forte dividendo: nell'anno 1036 gli affari sono andati molto 
meglio che negli anni precedenti, e difatti nel 1035 l'utile d'esercizio 
fu di £ 146.336 quasi per intero (£ 143.870) adoperato per gli ummorta 
menti, e nel 1934 fu di £ 179.294 ma si dovettero prelevare oltre 225 mila 
sterline dalle riserve per ridurre il valore in bilancio della flotta. 


" British Oil Sh. Co. , 


Il miglioramento dei traffici d'oli minerali durante l'anno passato 
io chiaramente dai risultati finanziari ottenuti dalla Compagnia 
a di terna < British Oil Shipping Co.» nell'ultimo 
esercizio, i1 quale si è chiuso con un profitto di £ 41.759, contro £ 
nel 2955, Dopo aver stanziato 18.5» sterline per gli amm 
aver provveduto alle spese generali ed agli interessi passivi, 
utile netto di £ 16.053 che è adoprato per ridurre la passività in bi- 
lancio a £ аби. Nel precedente esercizio erano stati effettuati am- 
mortizzi per 2.000 sterline e s'erano spese £ 7.297 per lavori di mann- 
tenzione e di riparazione della flotta, però il conto profitti e perdite 
si era chiuso con un deficit di 12 mila sterline, che era stato rimandato 

nuovo insieme al del Anni antecedenti. Nessun 
ividendo ricevono le azioni quale ebbero il 10%, € 
eppure per il 1936 il Consiglio ha rit prudenziale retribuire co- 
тишине il capitale. 

La Società ha аўкоо sterline di capitale, ha un debito ipotecario 

di Z ras (contro £ 183 mila un anno addietro) e creditori diversi 
nem di due motocisterne. 
Piruscafo cisterna per 16.592 tonn. gs tonn. dw 
dell'età media di 8 anni, ed è portata in bilancio per £ 216.300 pari a 
£ Satwa а tonnellata dw. 


iserve per 


“Vickers Ltd. „ 


Questa Società, che, dopo la cessione degli impianti alla e Vickers 
Armstremgs » non gestisce più direttamente alcun impianto, ha chiuso 
l'esercizio finito al 31 dicembre scorso con un profitto di £ 1619.24: 
cui va aggiunto il riporto dal precedente esercizio di £ 211.608. L 
imposte assorbono £ 271.113, gli interessi sui debit tre passività 
n mila vengono accantonate alle viene inoltre 
pagato il dividendo alle azioni preferenziali ed un dividendo del 10% 
alle ordinarie, residuando £ 208.300 che sono rimandate a nuovo, Nel 
ass gli utili furono di £ 1.308.270 e le azioni ordinarie ricevettero un 
dividendo dell'8%;, Si noti però che l'anno passato il capitale era infe- 
iore di oltre 2 milioni di sterline a quello odierno, dacchè al ar dicem- 
bre 1035 fu decisa la capitalizzazione di parte delle riserve. 

s ha ora f 14.531.549 di capitale, di cmi £ 6.137.742 in 

ode di riserve е £ 3.241.489 di debito obl 

тегеле in Società affiliate Compaiono per 13.141.072 
i titoli dello Stato o garantiti ed i crediti vari assommano 


lire sterlin 


a46 


“ Furness Houlder Argentine Lines, 


La s Forness Houlder Argentine Lines », armatrice di cinque pito 

frigoriferi per 45.310 tonn, st. 1, e 49.255 tonn. dw., aventi 14,5 nodi 
velocità ed età media di cirea 18 anni, ha chiuso l'ultimo esercizio al 
3? gennaio scorso, con un utile di £ 107-133 più £ 7.287 ricavate dalla 
vendita d'aleune attività e £ 7.897 riportate dal precedente esercizio. 
Le spese generali assarbono £ 9371, le riparazioni £ 21.561, ghi ammor- 
tamenti £ 55 mila, Alle azioni viene distribuito un dividendo del 5 
ed è rimanilato a nuovo il residuo di £ 15120. Nell'esercizio precedente 
l'utile fn di Z rrr ed il dividendo la stesso, 

La Società ha un capitale versato di mezzo milione di sterline, ed 
ha creditori diversi per £ 10.763. La flotta è portata in bilancio per 
£ 246.835 pari a £ 5 e 14 tonn, st. L; gli investimenti compaiono 
per £ 137.238, i debitori diversi e la cassa per £ 199.861. 


SETTEMBRE 1937 


ARINA ITALIANA 


“Cammell Laird & Co. 


La Società di costruzioni navali e meccaniche « Cammell Lair! & 
Cos. di Birkenhead, dopo una dozzina d'anni di magra e di difficoltà 
finanziarie, si è rapidamente ripresa ed ha ora quasi raggiunto la tra 
quillità finanziaria. Dopo il 1922 gli azionisti non ebbero più aleun divi- 
dendo fino al 1935, anno nel quale le migliorate condizioni e le buone 
prospettive date dagli ordini ricevuti e dalle costruzioni in corso, con 
ggliurono In distribuzione di wn dividendo del 3,5%, che nel 1936 è stato 
portato al 59 

La gestione degli stabilimenti industriali, dedotte tutte le spese, 
si è chiusa con un utile di £ теза cui vanno aggiunte £ 111.817 di 
interessi su investimenti e prestiti, ed altri introti: gli interessi sui 
debiti ipotecari ora riseattati e sul debito obbligazionario assorbono 
donas gli ammortam sa, de propine agli 
amministratori ed ai sindaci sicché restano £ 140.109 che 
sono così distribuite: £ 3.750 al fondo ammortamento de! debito obbli 
gazionario garantito al 4 ; £ 58.175 alle riserve ; £ 67.672 pel pagamento 
del dividendo del 5% alle azioni ordinarie, meno le tasse, e £ 20.663 
а nuovo conto unitamente a £ 1.677 riportate, 

Durame l'anno è stata portata a termine una importanteoperazione fi- 
manziaria che ha liberato Та Società del debito ipotecario al 5,5%,, il quale 
è stato rimborsato mediante l'emissione di 2.470.282 muove azioni ordi- 

3 scellini Puna, cui ha fatto seguito in novembre scorso 
una ulteriore emissione di & а fine anno 1936 il ca- 
pitale versato ammonta a 1. sterline in lungo delle £ 9: 
fine 1935, mentre i debiti si «omo ridotti di 1.098.773 а $06.58 sterline, 
I van fondi di riserva assommano a £ 160822, i creditori diversi a 
£ 482083. Gli impianti e gli immobili compaiono in bilancio per 
£ 901.362, le provviste ed i lavori in corso, meno gli acconti ricevuti e 
gli stanziamenti fatti, figurano per £ 123.034, i debitori diversi per 
£ 335053, la cassa per £ 110.558 e finalmente gli investimenti ed i pre- 
Stiti sono valutati in £ 1.432.374: tali investimenti consistono in gran 
parte d'azioni della < English Steel Corp. » e della < Metropolitan Cam- 
mel Corr, & Wami Cos, le quali hanno doto ambedue ottimi divi 

L'ottimismo dimostrato dagli amministratori nella relazione an- 
nuale, ed anche il dividendo, contrastano con le lagnanze che vanno 
elevando i costruttori del Regno Unito ch 
zare guadagni che consentano loro di compensare i de 
negli anni scorsi, In realtà — a parte il fatto che le proteste dei costrut- 
tori somo esagerate — si è tratti a pensare che gli amministratori della 
<Cammell Laird » abbiano voluto far apparire le condizioni anche mi- 

ori delle reali, prima per trovare il capitale necessario alla operazione 

elfettuata nel 1036, e poi per mom contraddire alle incorag 
gianti dichiarazioni fatte nella relazione dell'anno 1935. 


"Lamport & Holt, 

Questa Compagnia ha ricavato, nell'esercizio chiuso al 37 dicembre 
ultimo, un utile sui viaggi di £ 61.119, che si riduce a £ 13.614, dopo 
ver dedotte le spese di disarmo e le spese di manutenzione dei piers 
di New York: nulla viene distribuito agli azionisti per misura рти. 
denziale ed anche perchè la flotta ha bisogno di essere rinnovata, © 
l'utile netto anzidetto, insieme alle 2.770 sterline riportate, viene nti- 
lizzato come segue: £ 30 mila all'ammurtizzo боца, £ 3.000 id altri а 
mortinsi, £ 13,38 а move conto, 

La Società ha un capitale versato di 660,673 sterline ed una flotta 
di 3 motonavi e rŠ piroscafi per un totale di 344059 tonn. st, 1. е 
158/700 tonn, dw., dell'età media di 17 ammi circa, valutata im bilancio 
628.050 sterline, pari а (17.0 а tonn. st. L ed a £ 3.67 а tonn, dw. 
Ha inoltre з motonavi in costruzione, una da consegnatsi a metà del 
corrente anno e le altre due nel то 

La relazione che accompagna il bilancio è notevolmente ottimisti 
len giustificati, dato che la Società ha lince sul Plata, e quindi 
sfruttare im pieno il presente rialza dei noli im tal settore. Con 
probabilità nel prossimo ammo gli azionisti ricominceronno ad 
esere remunerati. 


“ Irrawaddy Flotilla Co. , 


questa una Compagnia di navigazione per modo di dire, chè i 
suoi investimenti estranei all'industria dei trasporti marittimi superano 
di gran lunga i capitali impiegati nella flotta, mentre le riserve nel 
19: erano giunte a tal punto che fu deciso di utilizzarle per aumen- 
tare del 50%, il capitale, e pur tuttavia ne restano attualmente per oltre 
7% mila sterline. In conseguenza di ciò la e Irrawaddy Flotilla Co. 
pur nei periodi di crisi più aspra, potè sempre remunerare gli azionisti, 
che ebbero «al 1931 al rois un dividendo del ó", all Nel 1936 le 
cose non prò dirsi che siamo andate meglio, ma il dividendo è stato 
ugualmente portate al 7 

T profitti netti per l'esercizio 1036, inclusi interessi su investimenti 
ed ogni altra entrata e tenuto conto delle spese generali e degli ammor- 
tameni stati di £ 151,259, cui vanno aggiunte £ 57.667 riportate. 
Dopo aver pagato il suddetto dividendo libero di tasse, residuano 
£ 15.926 che vengono rimandate a nuovo conto, Nel 1035 i profitti netti 
furono di £ т, 

La Società ha 
sotto. varie 
gi 


un capitale di 2,16 milioni, riserve in complesso e 
^i per £ 708614; ha uma flotta пакі e 350 galleg- 
ti diversi valutati in complesso £ 670.855 più £ 22.518 pagate in 
conto costruzioni; gli investimenti ed i prestiti figurano per la bellezza 
di £ 1.871.623, е la cassa per £ 114.508. 
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"Indo China S.N. Co. „ 


v £ nass riportati dab "is. Gli 
шеге! passivi £ 8005, le pen 
ier, pur nom facendosi 

ino а nuovo conto 


adeguamento dei 
ammortamenti assorbo 
sioni £ Ra e le sj 
luogo ad alcuna distribuzione di divi 
wn deficit di 12.368 sterline. 


MESSICO 


Il traffico costiero aperto alle navi straniere 


1 presidente Lazzaro Cardenas ha firm 

vi straniere di eurei 

Golfo del Messico o del I 

e aule Comunicazioni À 
considerazione 


w un decreto con il quale 
ire il enl tra š porti del 
fien, in accordo con quamo stabilisce Ia 
атте. Tale disposizione è stuta presa 
della scarsità della marina messicana e per la fissi- 
zione di tassi di nolo più confor è teme 
poranea e sarà revocata non appe 


athe esigenze generali: ess 
a la situazione sur mutata, 


Le ordinazioni di nevi a contieri stranieri 


La Norvegia è ni attivissimo cliente dei cantieri stranicri, per 
motonavi, Lo dimostra il fatto che atualmente ben S; di tali navi, 
per complessive tom, 55,439 di stazza lorda sumo in costruzione per 
como della Norvegia, in paesi stranieri: il valore di taqi ordinazioni 

di sterline, ed è inutile dire che 
тә миМ sfatti di dover consta 


n a loro € riservata la queta più importante, in quanto i furnitori 
principa sono la mie, a Germania, per 
159.20 ton. eda Di сз tualment 


n Motta а moure di sgh umu. st 
di navi a vapore 


possiede w 
[o 


1, Contro Зузу 


Scarsità di radiotelegrafisti 


In seguito ni nuvi regolamenti norvegesi, che impongono | 

della radio a bordo delle navi di meno di 166 tonn, di stazza 
‚ si verifica in Norvegia una sensibile scarsità di radiotelegratisti. 
Per ovviare a tale inconveniente sono stati aperti corsi speciali ad 
Oslo, Arendal, Haugesund e Stavanger. 


Ordine per una costruzione saldata 


L'armatore G, Braathen di Oslo cui è stata recentemente consegnata 
dai cantieri < Kuehums Verkstad» di Мана la motonave cisterna 
raianta, nella costruzione della quale la saldatura era stata largamente 
usata anche nei collegamenti delle strutture principali, ha voluto dar 
prova di nno spirito progressista esemplare nell'ordinare, a metà 
un'altra motocisterna dello stesso tipo ma con lo scafo completamente 
aldato: 1 stato passato alla stessa società costruttrice del 
Bratanta, che si è impegnata di consegni 

cioè entro due anni e mezzo, 


vare 1а nave per il gennaio 1919, 


apparato motore della nuova unità sa 
«йеп, 


costituito di un motore п 
п due tempi tipo M. А. N, su 8 cilindri, della potenza 
Wlicati, La nave avrà una portata lorda di circa 15.5 

e di forma Maier modificata con sovrastrut- 
ture aerodinomiehe: essa sarà la prima grande motor 

scafo t Mato costruita in E 

GH armatori 

noleggio a W 
cembre 1040, 
successivi, 


semplie 
n 
tonnel 


per 10 anni, cies dall'entrata in servizio fino al di- 
sso di 5/9 pei primi cinque anni e di 5/3 per i 


Farsund: 81 tonnellate per abitante! 


Una recente statistica Ба messo in 
1919 erano registrate 10 navi per 
partenenti a š compagnie di nasi Nel 1029 il tonnel ега 
aumentato a quive tmn. s. 1. € Те Compagnie 

mo continò anche durante gli anni della depressione e al 
li quest'anno im detto porto erano registrate ben trntase 
navi per тулке tonn. =, 1, Siccome Ja popolazione di Farsund ame 
monta a 1, anti, risulta che guno di essi è in media pusses- 
sore di 81 tonnellate, Gà che costituisce un record mondia 


widenza che a Farsomd mel 
sive 13 mila omn. s. L ape 


Nuova Compagnia 


fondata 
a» ha acquistato dalla «T 


а Borre, dal nome + Skils A/S 
mess Witiy Ñ Co» di Londra, il 
to di costruzione di una motonave da carico della purtata lorda 
tonnellate inglesi su 23° 7%" d'immersione e munita di wn 
oui opposti di 1.788 cavalli asse, capace 

li di velocità a pieno carico, Il prezzo 
pagabile entro il termine di consegna che av- 


ШЕП 
motore. Doxford originale a pi 


A 
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verrà nel dicembre dell'anno corrente. 
deck aperto e avrà una capacità di 451.200 piedi cubi per grano e di 
apom p. €. per balle, Essi si trova їп avanzata costruzione presso il 
cantiere di Seostoun della « уымен) Shipb, Co. » 


La nave è del tipo a shelter 


POLONIA 
Un bacino di carenaggio a Gdynia 


A Gilyma verrà costruito un bacino di coremiggio della capacità 
di 35 mili tonnellate, La spesa necessaria è preventivata in due m: 
e mezzo di Лау. 


Partecipazione della marina polacco al commercio estero 


Nei eironi polacchi, e particolarmente di Gdynia, è vivacemente 
disenssa la posizione attnate della marina mercantile polacca, immut 
pn 
durante š primi sei n 
d corrispondente ye 
stero policen per via di mare è passato nel frattempo da 
avu tonnellite e le mwi policche ne hanno pere 
IS per cente, Seno pertanto richiesti sforzi per 1% 
marina nazionale, eon acquisti e move costrizioni, D programma im. 
mediato consisterehbe nell aumentare la flotta. di Sev tonnellate, ciò 
e la partecipazione della bandiera polacca al 15-20% del 


che portere 
traffico nazion 


RUSSIA 


Morina mercantile sovietica 


a mercantile sovietica fornisce qualebe m 


э, Ln essa si rileva ehe fino a pochi anni fa 
me nivi inglesi e scamlinave, 

пица, che 

Navi 


ia al noleggio di nun 
mentre ora è quasi suficiente al suo fabbisogno la propri 
può competere seriamente contre le altre sal mercato dei noli 
Sovietiche some ora impegnate nel trasporto di znechero da C 
minerali da Karachi, di metalli da Bombay all'Europa Oeeolental 
numero rilevante di navi ë in contrazione nei cantieri e si calcola che 
per la fine del 1959 й tonmelliggio attuale s 

La w Svenska > ha forse dimenticato che qualcun nità è 
stata anche molto impegnati per andare a ocenpare il fondo del mare, 
dedicandosi al contrablamto di armi per la Spagna. 


Epurazione politica nello Marina 


Neppure gli equipaggi della marina da guerra sono stati rispar- 
mia dalla inesorabile opera di separazione » condotti dalla polizia 
frenato ufe della squadra del Baltico e cinquanta della 

» Oriente, comprese Paumüragio Vitkoror, eo- 

pr, sarebbero in istato di secusa per tro isim; бите 


amîr 
rebbe gravemente Cor premesso, 


o Orlof, comandante sapremo della M; 


STATI UNITI 


Il sostituto del “Leviathan, 


La commissione maritus ha annunziato che 
le eerte per la costruzione di un trinsat'am 
finti della < Unito Sites Lines s im 

<aratteristiehe dovranno essere le seguenti 
753 piedi, Тару Tii, Sistemazione per 121 pi 


аз settembre aprirà 
da incorporarsi netta 
del Levinton, Le 


Le condizioni di lavoro nei porti americani 


cronica scinperom 
sapevano se de 


me o due fa i peri australani erano affetti da una 
ia dei lavoratori porta sicchè e armatori non 

avrebbero efiettuato regolarmente 
oppure se avre stiire a settimane o mesi di inope 
ros, Lo stesso fatto si ripete da qualche tempo nei porti nordameri- 
cani, deve esso è atribuito principalmente alla lotti fra le fazioni 
si organizzano i lavoratori portuali e che pretendono di 


hero ilo 


von. IL prel 
mogli Stati iti mno dei più difficili da risolvere 


Percentuali del traffico trasportato da navi americane 


1 ben neo Mr. Kennedy, presidente della « United States Mari 
time Commission», deserivendo Te condizioni della marina mercantile 
iu cenfet a quelle delle altre nazioni marittime del 

sato fra l'altro che le navi americane trasportano 

vio estero mile, mentre gli Stati Uniti parteci 
ine del rj. Mene del 35% del commercio 
trasportato su novi di quella 


su 


ТЕМИКЕ 1057 
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mentre la marina giapponese si è assiem 

estero del proprio paese, e il 61% del commercio estero britannico è 

riservato a navi britanniche. Inoltre, solo il 25%, dei passeggeri amen 
mi ehe hanno attraversato l'Ailantico hanno viaggiato su navi hat- 
i bandiera degli Stati Uniti 


ta db 76% del commercio 


te queste considerazioni 
di interessamento sti 
nee di navigazione. 


1 altre ancora, intendono giustificare 


ale nelle nuove costruzioni e nell'eser- 


la politi 
cizio di 


Guadagni e perdite in quattordici anni 
TI bollettino della National City Hank of New York ha re 


mente pell lente e is intorno ai guadigni e alle 
solite di ‚ Risulta che durante 
mi dal 193 al 1934 soltanto il 50,6 per vento di tutte le compa- 


gnie conseguì un pro 

imposte, e tale profitto 

per cento delle compagnie, subì una perdit 

i ale a dire ehe per emi dollaro 
s di perdita. H rapporto 

ratamente le compagni 

che esse hanno conseguito 


veduto al pagamento del 
ie. П rimanente 49,4 
per complessivi dollari 
î mile vi furono Se 
giunge che se si considerassero sepi 
mti lince caniche, si vedrell 
isultati multo peggiori di quelli 
per ib complesso di tutte le imprese. 


MERCATO DELLE 


isan. 


NAVI 


Novi vendute nel mese di Luglio 1937 
Abbreviazioni 


1 emossa - Hand'enrs mw. 
dan. = danese 


degli $. Г; 
germanica ; 
it. > italiana; 


= finlandese; 
ese; gr. = greca; ingl, 


ese; sp. = spagnola; sved, = svedese, 

da passeggeri; Mx. = mista; Car. Frig. = da en 

rico frigorifera; St. = Stand. = da carico tipo Standard (segue lettera) ; 

Vel = Veliero; el. = mumero di eliche; se. ferro = scafo in ferro; 
хе. legno = scafo in lega 

Ponti: р. = ponte ponti; sh. d. = shelt. d. = shelter deck; sl. d 


shade deck; awn, d, = awning deck; spar d. = spar deck; ch. 
ponte chiuso 
Consegna (f (segue nome del porto 
Stato e/o condizioni della nave e/o data di consegna); es = come 
si trovajin (segue nome del porto o Stato e/o condizio 
Damn. перна; e, imm. = comsegna immediata; vend. Asta = 
vendita all Mica; pag. = pagamento; vis. pass = consegni 
di classifica passata; vis, dov, consegna con visita da pus 

sare; e, cant. segna al cantiere di demolizione ; dis. = disarn 
ossa - Quando al posti 
Ja cifra dell 


pass. d. = ponte di passeggi 


parentesi): e = consegna а 


del tonnelliggio dw. | 
terza riga indica il to 


compare est 
stizza netta, 

a Cosa - Tipo di macchina: Tripi. esp. 
espansione; D. compound 


gio di 


maechina a triplice 
macchina doppio compound; Quadr. exp. 
i turb. = turbine. 
А poppa = apparato motore sistemato а 
j cons = consumo giornaliero ili 

тайа = caldaie a combustione 1i- 
el (segue anno); n. cdr, = nuova 


a quadruplice espansione 
caratteri» 

poppa; vel. = 
Ugo tonnellate al giorno; Cald. 
quida; n. cald, 
vableria nel (segue anno). 


La potenza dell'apparato motore in cavalli indicati 
meno che 
oppure da HUB 

c» Cassa = Arm, 


‘armatore) ; Dem. 


sempre d 


atori (segue nazionalità o città sede del- 
mi (id); Aeg. = acquirenti (id 


mne |2280 ÊS um wawa pn 
— EH көзө 
че ERE | шешш. [ме 
Da ı1 a 15 anni di età 
wa a Tunisienne SNC, 
Wu" apa 


Tripi. esp. 
oae, бзи Lia 
Vt б 


Simonside ыз qe 
E a ИП 
shelter a. Пат n 


SETTEMBRE 1937 


I 
none Too Marsa | Меш. Amator 
Bender consegna) [om ts Sede 
Two Aire cr atan rte p 
Marl мих Trip esp ик ук ману, 
prd E Mu 
Lone Eod 
Mondena () озю n rinl. esp. эк. P. неске, 
ЕЯ тю ом A ra 
inte охи “м Londen 
Da 21 a 25 anni di età 
эт Tribes. KAM Med. «Martins 
= ө, 
ТҮЙ 


Oakovor (') мт 
m 


Tripi, es. 


Scottish Prince. 
ing. 
T - shet, 


pue oe 
[id 
[D 


Aru, greci 


San Mateo ngo n 
өтү т l ponte Sun AL U 
шш: contanti] 0,55 


СЯ 
|. dntandesi 


Da 31 а 35 anni di età 


Anana o gem mam Fr Uyak, 
dino ата к А Tborshath (s, Faroe] 
Ute uno dew AER Mn. t nues 
Da 36 a jo anni di elà 
Miguel () — ena gem È P, M. Viguera А Cia, 
Mi po Amm M 
ШЕЛ ds Чик шешз Ro N 
EE T.oWighom Xi 
яли он. ПАТ: 
[D Arms Ване 


тї. өөр. 
КЛ 


Maureur 12 u 
D 


Contleli х Co. 
Nestenstie 
Vai D. Rrichen, hergen 


Lite 


Novi cisterno 


Kuropalsche Tank, & 
re. to cirio 


A pappa” 
Aen, Lora 


ea Pa nana 


Valetta SS C. 
Glasgow 
Ari: Cardit 


X 


YO Surldeutseher Loyd. 
Tia 
vn 


Lasi io 
Mm Wt 
We e 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 


а юно 
no enne 


Ном do corico 


Sung Pens 430 ют Тои, esp MAG 
b È 


Ming Sing SIS Ca 
Dr = gi ia uni 


хонара 


(eism. selana =" = TO Demo Setangai 
аю pog Tripi. esp FA Sew & Land S 
fn. = 1 honte RE A poppa 1 " 
des Appear) — "фт 2 TC hem. Newport, Mon. 
ШШЕ А. С. Kevnolds, 
к^. Сура TN 
2: = Seneta 


1113 due pirosenfi costieri sHondene » ©  Onkover » sono stati venduti insieme 
grt opes 7500 a Б wer alla Harris N Discon Š 8 60.» di Londra. 

гет totale pagato Der ciascuna nave ¢ FMErHo a Leg 1800 ed è calcolato Im. 
Date al tomoetiageio dw. ue 


i218 piro 
апа P. Winar 


Richardson & Co, di Londra. 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


LA MARINA ITALIANA 317 


Om. Gmwssr Pua: La Marina Mercantile ней 
Fascisla, Discorso tenuto presse l'Istituto Fi 
Grosseto il 13 mi lumetto in XVI di 32 pagine. 8, p. 


11 discorso dell'On. Pala è una brillante e chiara sintesi delle vitali 
funzioni che la Marina mercantile ha per ogni grande Paese, in parti- 
colare per le nazioni che posseggono un vasto Impero coloniale, In 
forma semplice, lineare, РА. dà uno sguardo d' gli sviluppi dei 
commerci internazionali е del naviglio mercantile mondiale, alle princi- 
pali tappe del progresso tecnico navale, segue l'evoluzione della Marina 
italiana, ne spiega le caratteristiche, le necessità: con consideraz 
attendibili a tutti, anche ai meno addentro alle cose di mare, l'On. Pala 
dimostra il posto preminente che le attività marinare italiane occupano 
nel quadro delle forze economiche del Paese. 

In questo come in molti altri discorsi l'On. Pala fa opera di divul- 
gazione del pensiero marinaro, e lo fa — da vero competente — con una 
seria e convincente esposizione di fatti conereti, anziechè con i soliti 
Vani paretoni: ed è un'opera altamente meritoria perchè nella sua 
esemplare lucidità, dà un'idea esatta di ciò che sia una Marina merca 
tile, di ciò che è e che deve essere la Marina mercantile italiana, dei 
suoi problemi fondamentali. Gli italiani hanno bisogno di conoscere 
questi problemi, che troppo spesso vengono deformati da incompetenti 
< presenati sotto falsa luce. Gli italiani, checehë si dica, non posse: 
gino ancora una coscienza marinara, nè potranno assimilarla veramente 
imparando a memoria quel centinaio di frasi fatte tanto usate a pro 
sito ed a sproposito da scrittori e da oratori che mirano solo all'effett 


anomia dell'Impero 
ista di Cultura di 


Vere STO SAA R. Manna: Storia delle campagne occaniche della 
R. Marina, Volume 2°. Libro im УШ di a6: pagg. con numerosi 
schizzi ed appendici. Prezzo Lire au per il pubblico e L. 12 per i 
miliari delle forze armate. Richieste, accompagnate da vaglia, al 
«Cavo dell'Ufficio Storico della R, Marina s, Ministero Marina, 
Roma. 


е vele la luce a breve distanza dal 
ne oceaniche svoltesi dal 1851 al ro 

nel periodo considerato fecero sve 
mari del globo e persino nelle più 


In questo secondo volume, cl 
primo, sono ricordate le cami 
Molte furono le navi da guerra 
tolare la nostra bandiera su tutti 
alte latitudini nordiche. 
Attraverso i rapporti dei comandanti, i lettori potranno seguire le 
vicende delle navi lungo gli itinerari compiuti e potranno partecipare 
in spirito agli eventi politici e militari di quei periodi, 

"Tra gli avvenimenti più notevoli sono da ricordare la guerra franco» 
cinese per il Tonchino (2884-85), durante la quale il nostro incrociatore 
C. Colombo potè assistere alla distrazione della flotta cinese a Foo-chow, 
la rivolta della flotta brasiliana del 159105 e le vicende della guerra 
cino-giapponese per il predominio in Corea dello stesso periodo 

Un senso di viva commozione desteranno in chi legge le pagine che 
descrivono la tragica odissea dell'equipaggio della Lombardia. Mentre 
questa nave era alla fonda a Rio Janeiro un terribile morbo, la febbre 
gialla, colpì ufficiali ed equipaggio della bella nave italiana, e fece una 
strage senza precedenti 

Molto importante ci pare il capitolo che riguarda In partecipazi 
degli ufficiali della R. Marina ad alcune esplorazioni polari; e notevole 
la descrizione dell'impresa di 8. A. R. il Duca degli Abruzzi, ehe con 
Ла Siella Polare portò la nostra bandiera a latitudini sino ad allora mai 
raggiunte da piede umano. 


lenovo Crt Di rio Statistico Italiano, Anno 
1936XIV, Lire зо, 

Compendio Statistico Italiano, Anno 1936-XIV, Lire 
Commercio estero nell'anno 1935, vol. 1, Lire 40, 


movimento della navigazione per l'anno 1955, volume 


мыта An 


Con queste pubblicazioni l'e Istituto centrale di Statistica », del 
quale è presidente il Conte Franco Savorgnan, ha egregiamente corri- 
Sposto e conciliato molteplici esigenze. Infatti i volumi sono stati 
pubblicati in periodo di restrizioni mel consumo di carta ed hanno 
{mindi richiesto una intelligente opera di presentazione delle tabelle, 
che risulta anche migliore che nelle precedenti edizioni. Inoltre hanno 
dovuto essere omessi tutti quei dati dei quali fu a suo tempo vietata 
la divulgazione ma che ormai ci si augura di veder ricomparire nelle 
nostre statistiche; con tutto ciò bisognava mettere in ev lo 
sforzo ammirevole compiuto dalla Nazione e ciò in parte è rivelato da 
una appendice all'Annmario Statistico, dedicata ni territori. dell'ex 
impero etiopico. L'aggiunta di nuove tavole fa si che questi volumi si 

vino sempre più a divenire strumenti essenziali e preziosi per 
tutti gli studiosi dei molteplici fenomeni dei quali la statistica ci dà 
un volto sottratto alle empiriche valutazioni, 

Dobbiamo in modo particolare compiacerci del fatto che il rapido 
ritmo di pubblicazione delle statistiche sul movimento della naviga- 

ione ha eliminato un arretrato che si trascinava da tempo. E ancor 
più ci rallegriumo che sia allo studio un piano di riforma di quest" 
tima statistica, la cui importanza è ovvia, in modo da ampliarla e per- 
fezionaria, ciò che le darà una più evidente aderenza con la realtà e 
sopratutto una maggior praticità e manegevelezz 


Ship's Lifeboals - Bditore « Brown Son & Fergusson », 
ow = Prezzo 6 pence, 
sovente parlato ai nostri lettori delle 
wm, Son & Fergusson gow, specializzntosi im tutto 
quanto attiene Alla pratica del navigare ed ntile in 
genere. Pubblicazioni tutte indovinutissime e pur senza pretesa, che, 
ppena vedono la luce, diventano indispensabili oltrechè popolari per 
quanti vanno per mare, appunto per il carattere di estrema praticità 
el utilità che esse rivestono. Ora è la volta di un apuscoletto salle 
nbarcazioni da salvatiugio di bordo, intenzionalmente dedi 
no marittimo Lamon, che ne è l'autore, a coloro che ambiscono 
la alilitazione del Board of Trade per l'incarico di periti per le im- 
harcazioni da salvataggio, ma in realtà prezioso per quanti possano co- 
munque trovarsi nelle depreeate circostanze di doversi servire di tali 
imbarcazioni per sè е per altri. Succinte ma chiare e complete notizie 
sui tipi e sulla costruzione di tal genere di imbarcazioni, sul loro at- 
trezzamento, sui mezzi per metterli a bordo e per calarli în mare, sul 
malo di conservarli nella dovuta efficienza e sul modo di manovrarli 
nelle più disparate occasioni e condizioni ; alcune schematiche ilustra- 
zioni spiegative; una veste tipografica semplice ma buona е decorosa 
eil un formato tiscibile. Con mezzo scellino è facilmente e bene riem- 
una lacuna pericolosa, tanto più forse quando non avvertita, della 
cola biblioteca che dovrebbe sempre far parte del bagaglio di ogni 
navigante e della dotazione di bordo. 


Ewen болки: Die Dewlschen Kilegsschiffe 1815-1930. Editore J. F. 
Lehmanns Verlag, Munchen, Elegante album in grande formato, 
con numerose illustrazioni, rilegato in tela e oro, Prezzo Marchi 7,50. 


Us ne oltremodo interessante ed originale per s 
è per la forma elegante e ricca, pur nella sua sobrietà, è quell 
oltre Erich Gröner per mezzo della nota casa editrice J. F. Lehmanns 
di Monaco, sotto l'aspetto di un magnifico album correlato di 350 pro- 
fili di navi da guerra. E' un bel volume di oltre re» pagine che 
contiene nel debite ordine cronologico e di categoria tutte le movi che 
dal 1815 al 1955 appartennero alla flotta militare germanica; e le de 
Scrive sinteticamente, tipo per tipo, con minuziosa eura € rigore 
esattezza tecnica, spesso concentrata negli opportuni segni simbolici 
© nelle riassuntive abbreviazioni, in ogni lor particolare costruttivo, 
in ogni loro caratteristica bellica e marinaresca, E', im altri termi 
una accuratissima rassegna tecnicomarinaresca di tutte le navi militari 
potenza e dimensioni, dalla più pice 
lota di Napoleone alla resurrezione odierna del Reich dopo 
la trista parentesi della Grande Guerra ed i foschi giorni che la segni- 
rono, solcarono i mari per diffondere od imporre © difendere i colori 
е la concezione tedesca della vita e di à. Vi ritroviamo quindi 
furono familiari, o sen- 
timmo ricordare come familiari ai nostri padri ed ai nostri nonni che 
norravano le Tor vicende sui mari di tutto il mondo 
le ultime espressioni della risorgente potenza marittima della Germa- 
nia Hitleriana: © d'ogni nave l'Autore ci ure la più integrale e pi 
ticolareggiata, ma ad un tempo la più succinta e riassuntiva descri 
zione che costruttore navale, o ufficiale di marina possa desiderare, 
Sia per raginn di studio che per raffronto o per valutazione per qualsi 
suo intento, Nè si dica che jone delle navi del passato — com- 


— è fuperfl gore valore pratico, 
oltrechè storico o sentimentale , per chiunque abbia amore nd interessc 
alle cose del mare; chè anzi questa sintesi comparativa di tutti la vita 

зага militare d'una nazione acquista un particolare significato pro- 
vente istruttivo e suggestivo ad un tempo che grandemente 
giova non meno alla prop "he alla tecnica! che importa se il 
passato è lontano e quasi irriconoscibile? esso ha pur sempre qualcosa 
da ricordare e da insegnare alle nuove generazioni. R nell'album del 
Gröner il ricordo è vivo e l'insegnamento grande ed utile in owni 
pagina, e non soltanto per i tenaci popoli d'oltre Reno. 


Vanno Sunt: Luigi Maria D'Albertis e le esplorazioni della Nuova 
Guinea, Collana < 1 grandi viaggi di esplorazione » edita da «G. B 
Paravia & C.» di Torino. Volume in VIII con molte tavole fuori 
testo, 1937. Prezzo Lire 
Se non vi fossero uomini che hanno innato il senso dell'avventura, 

del rischio, la nostalgia dell'ignoto, quante regioni sarebbero inesplorate 

< mama parte del nostro piccolo e par grande pianeta ci xarebbe sco 
cinta alin ha al м schiera di que 

Che hanno messo a serio pericolo la loro esistenza, perché attratti dalla 

Sita primitiva, sogiiosati dal senso del lontano e del nuovo. 

‘fra i tanti, Lote Maria D'Albertis, ligure di nascita, appassionato 
cacciatore e naturalista, coraggioso, entusiasta; a Mi sono dovute le 
тартан di più fecondo risultato nella grande isola di Papua, la 

Umberto Santini ha voluto marrarci le avventure vissute da questo 
esploratore, avventure storicamente vere che possono dlettare ed istruire 
gl appassionati e gli studiosi e fornire norioni geografiche, notizie inte 

sella vita, í costumi dei nativi di quelle isole dulla fauna ri 

Chissima, dalla Bora policroma, piene di incanti e di insidie. 
D'Albertis dedicò l'intera sta vita all'esplorazione della Nuova 

Guinea occidemale e centrale. incitato e sospinto dal st spirito di sta 

dicso, che gli permise di sopportare i più duri disagi, gti attacchi della 

malaria, le lotte sontro i selvaggi diffidenti e pauros 
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Dal 187r rò l'esplorazione della grande isola papuana. del suo tempo. Oggi ha sospinto alla m: 
Ne visitò le est in compagnia di Odoardo Beccari, dal quale Sicca, il quale, preparamlo un 
im segito ai separò, e da solo, coll'aiuto dš pochi momini di eim Vondonieri + del Paravia, ha rivendicato in pieno, per il fido collabo- 
percorse la costa orientale del golfo di Pama, Nello stesso anno intras — ratore di Emanuele Filiberto di Savoia, la gloria ehe gli spettà, 
prese il prin io sul fiume Fly, fno allera misterios, del quale Infatti, che me sarebbe stato del piccolo, negletto Piemonte, roso 
Di massima importuna scientifica fu la seconda dalle lutte intestine, se b Lesti non avesse per esso presentito un 
ue del Fly che Io © bordo della Ne venire gran lios, e se non avesse collaborato von trie le sue energie 
ore della Guinea a $ Km. dalla foce del fiume, fino ai piedi della adepramlosi colla mente, col braccio, instaneahitmente, alla sna form 
grande catena centrale dei monti papnani, che egli indicò sulle earte sione militare, per metterlo in rango е renderlo un esponente di fersa > 
тене di ç Monti Re Vittorio Emanuele IT La Vita del Provana è legata strettamente da vincoli di affetto e 
Tentò poi di risalire il Ply una terza volta, ma quest'ultima spedi- devozione alla vita di un altro Grande: Emam Testa di 
zione fu più che mai drammatica e pericoloso per le avversità della me Ferro, del quale fu la gnida, il consigliere, la mente diretiva e l'affet- 
tura, per la ribellione e la diserzione degli uumini dell'equipaggio, per tuoso suiltità, 
la lotta aecamta dovuta sostenere contro i selvaggi. eli si affiancò al gracile ed esile figlio di 
Soltanto a causa di questi insormen'abili ostacoli egli dovette desi — stimolandone l'emulazione, seppe accemlere 
tere dall'ingrandire maggiormente le sue scoperte, ed acerescere Je sne Їй жаста fiamma che io Doru ai più ulti dest 
nozioni scientifiche. Ma la sua opera fu preziosa ë utilissima. Infatti le Dopo averlo segnito nelle prime armi in 
magnifiche collezioni walezichie e Lotanmiche da ni raccotte nella Nuova di rianimare e d'urgumzzare il Piemonte; dedicò tutu 
Guinea, appartengono ora al museo civico di Genova, e quelle antrop а più abile diplomazia per rinfocolare negli 
logiche a quelli di Firenze e Roma. mento patriotico e per assienrare al suo Duce 
A. M. Avalle de 


razione i generale Giuseppe 
lume degnissimo per la collana eI 


ione di gran parte 
a popolazione. Questi auni vissuti im così travaglio. gin 
al om’ottima preparazione per l'opera hen più grande € poderosa 
leva: еце e Mavareo di Nizza, destinata ad essc 
ero ridotto sul mare per H бетинде, 
мөге de ln marineria sabauda, destinata а far tamo eam- 
mo lin da allora, nucleo della marineria ita'iana, Questa sua impresa 
di lorte, chè Je sue rehe vedute vennero asr: 

cmlattite ed ostacolate dalle grette menti per 
; mente di spirito feudale € refrivo, 
à ano Te La dnd pet асте e fruttuosa dopo la splendida 
moi pensiamo che nun meno numerose forse sono le vie della prom — vittoria Рори cul franres а Š. Quinton da Emonmele Filiberto, 
п e della pubblicità. A studiarle ed a renderle sempre più ampie, зис ad asverarsi H vaticinio, TE piccolo Piem 
suggestive ed efficienti i granli organismi commerci su di sè gli ochi di Lutte il mondo, il nome di Savoia correvi 
a r siai Gorua, sal nier Aeg i ME indul dî tat, Nizza fortificata eid ajruerrita potê degnimente ospitare 

siente sono pionieri e maestri in materia, hanno eiosenno il proprie principe. Nel porto tre be nivigli pavesati delle sue bardiere е capi 
«Tifeo propaganda e stampa» che accortmente prevede a farli Dat da Vli Premi resen agio alere бше Бат ете DI dui 
нието ed apprezzare da sempre più vaste ume di pubblico. cem i tlie inizio mer dl Irus na dn ve vlottero dei mare, che 
mezzi più disparati e talvolta ан тїштї geniali e sempre rinnevamisi. ehhe ii cio ateneo melle шн НЫШЫ 

Ma se È giusto rie va nell'arte pub tre nice e dove, combottend dà pele, ripórt ana тытта ferita 
Iiciiria è altrettanto doveroso ammettere che noi italiani, g unti forse i ri i 
fra gli ultimi in questo campo, abbiamo bruciato le tappe siflatamente ma fa анаша ule e valida al этапе figlio suo, Cirle Emanuele. 


Girone Novrrewrivi: Assistenza sociale agli operat. 
а id: Assistenza feentco-sanitaria negli Impianti indu- i 
striaii, 
E id, 2 Dopolavoro Montecatini, Opuscoli illustrati editi 
а cura dell'Ufficio pubblicità ¢ Stampa della « Montecatini » coi tipi 
delle Arti Grafiche Pizzi & 15220, Milano 1037 жд 


* Infinite sono le vie del Signore » affe 


che minacciano assai da vicino di superare maestri € precursori, La feconda, nobilissima vita del patrizio piemontese ha termine 
ticolarmente mella отап e nello spire della PAP Epp айта. RES 3 
mersiale ed industriale; el tti, sanno al Bene Fa fatto Giuseppe Sticca a illustrare e à mettere sapientemente 


per melo da farne talmente e de origini e de f 
puramente reclamistiche.  Vedei esempio ln Montecatini, org 
nismo minerario e chimico industriale che la tenace, silenziosi ed 
ha fatto assurgere a potenza e potenzialità 
inferiore a quella dei maggiori gruppi m 


in rifevo questa Dehla, lente, franca биш » d'armi, che ma 
ebbe come altri desni quano lui, ma più di wi riconosciuti, la fortuna 
di essere rieordati e commemorata «mme merita la grandezza delle sue 
opere. 


M. A volle 


iw tre opuscoli che dicono più e meglio di ogni confron 
ssima ed abilissima ри pubblicitaria str 
gusto, e italiana riescano 
а divulgare nel memo com rara dignità el elevatezza il 1 FE um prezioso volumen per colora che si accingono a sostene 
ed antonativimente i suoi prodotti. La genialità gli esami orali per i Convorsi agli Impieghi dello Stilo. In esso sone 

ya di tale gruppe ha trovato infatti il mezzo di far della riassunti i principii generali del contratto di trasporio, della Convenzione 


їл Vin G. - Comunicazioni ¢ Trasporti, Liv 
ti, tog NV — Lire Tre 


Propaganda pubblicitaria senza mirar direttamente di Internazionale di Berna e delle tarille ferrovi dene ne 
sistemi di fabbricazione o d'estr di concorrenza e d'altri pi төне? 
© meno comuni mezzi di diffusione delle possibilità e dei vantaggi che — sulle ferrovie. ence un o per la 


una organizzazione offre, ma ricorrendo invece semplicemente url 
triplice, interessantissima e suggestiva illustrazione dell'opera ste voglio forn 
che il ‘colossale e complesso organismo industriale quetidiamamente vit 
svolge n vantaggio dei snoi dipendenti, e particolarmente dei più un 
per elevarne sempre più il tenore di vita ed il livello morale, sociale 
e cultorale, curandone al tempo stesso i 

Così sen fuori questi 


tatti coloro che 
esito, dei trasporti. per 


, è pure consi 
crea, per mare ç per terra, 


san Simeosi Сани 


a: Lodovico di Varthema alle isole della Sonda, 
ili viaggi di esplorazione » edita da G, B, Paravia 
wino, Volume in VIII con molte tavole originali fuori 


tre piccoli gioielli di buon gusto artistico testo. 1937. Prezzo Lire 9. 
fundo senso pratico, esaltatore ed istrattivo ad wn tempo, m т 
verso alla schematica aridità di doti stat sei, abilmente ammantata is рен. Eras 


di Varthema, per il vi, 
in Egitto, Arabia, Persia, Indi 
Arcos elerico, instrada l ettore alla 


nme impecable e divertente, ed arricchiti, con signorile profes 
di imlovinatissime illustrazioni v fotogrifie artist ermente p Vn 
di questi vi dice e dimostra come si traduca in pratica dal e Gruppe 
Montecatini» la Assistenza: Seele aghi operai; Talio tratta della — vita dell'autore del libro com questa dichiarazione: « Deve el prodente 
Айбек. йет. Маида egli Jii йени m x salio lector saber que estè nombrado varon micer Luis de Varthema 
della Muateeatini: eñ H terrm. vi parla, alla mente ed agli occhi, fue natural de Betonia: y en ciudad de roma fue саъйе y tuna hijos... 
Topelavoro. XMonteentir Queste e simili altre imsi sono l'unico materiale 
più la forma o la sostanza d 

l'industria o l'opera 
Montecatini + 


della nascita e del 


i opuscoli; se apprezzare più deduttivo che starebbe 
freni pe merae pi: CIRO She AE A RN. E a EE о 
е а Wa W vomebbero di Rima, di Genna, di Vartheninte, paese del Comas 
ВОЯ perius cine. tedesen, Chionue жене delineate 
X Š ehe, P ti x та, la public ha ben altro valore, ort al ste mome varianti non peche тө Va 
Ben diverso igniicato, e hen più profonda efñcacia duratero di quella Verthema, Vertemo, Harthen e forem; in latino Varima 
che pur vemm di noi è solito ammirare anche melle pi semen ed — Vertemons e arimana; in tedesco Vartomens, Wartemanno, Warte 
Anite forme di réclame che Ci arrivino йге cento. manas, Warthematito e perfino Variomiano, 
Tu seri la via di Questo strano ed ardito uomo: È avvolta. nel 
» milere, tanto prima quanto dup П sun. viaggio, ed Alberto Ba 
lo їп tela, сон della Lega, bibliteenzio, vol Guerrini, alla Universitaria di Bolos 
тама & Co» dî dopo aver lungamente e pazientemente rovistato neg'i archivi e studiato 
il demand, similare. «анун. he Ji то di. Vartheme 
Soltanto « quello che a li ë piaciuto narrar di eb stesso nel кш 
bro e пагано, 


tre may 
taria e sociale di ques 
nponenti de 


e lo 


Sriees: = Aurea Provana, Della collana « I Condottiei 

Vit Em. Bravetta, Volume 

nori testo, edito dal 
20 Lire 9. 

che fu chiamato dai suoi contemporanei 

n fu in verità uno ile 


diverse 
Torino, 1057. h 


Andrea Provan: 
priore testa del Pieri 


TENBRE 037 
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dovico di Vartiu 
mente a Bologna eirca il 1470, poichè quando porti da Venezia, nel 
per visitare l'Oriente, aveva una trentina d'anni. Nel rs era gi 
ritorno a Lishona. Da Lisbona part) per Roma, é poi andò a Vene; 
dove si trova il s novembre di ^ come è registi 

« Diarii » di Mario Зато. Ritornò poi a Roma, dove tr. 
attimi ami dela sua esistenza, godendo sima nel mondi degl 
è nell'aristoerazia, (Mia stampa dell'e Itinerario » fu incoraggiato 


il vinggiatore L nacque certa- 


prel 
lai Cardinali ılel Sacre Collegio е dal Papi stesso; c ciò risultò dal 
< privi’ 1 il 17 novembre 1510, e premesso 
alla prima eizi 

Quando îl Di Varthema sin morto, anche questo non si sa, Certo 


prima del 16 giugno È alla edizione dell'a Itinerario », pub- 
licata con ‘ate dava, ë de Ludoviongue defun neminem ex 
edibus superesse, qui cs movi impresione vel i ctura vel'niuria 
Le avventure che capitano a Ludovico di Vardiema durent: i1 suo 
viaggio in Oriente e i suvi so sf arti « n Io Egypt», nella 
Arabia deserta et felice, nella Persia, nella India et nel 
dove apprese «la fede, el vivere et cotumi de tutte le prefare pro: 
vincia s, sono gustose € romanzesche oltre ogni dire, Basia, per sentirsi 
мети alla lettura, gettare gli occhi so capitoli che rigmrdano la 
кла permanenza ad Aden, Vecusato da un commen di vingejo di 
ttorniato chi una turba di mori inferociti che l'avreb- 
bero voluto linciare. A stenta fu salvato e condotto in prigione. Q 
si nce mazzo. бепе così di petere uscire n passeggio, eom li cate 
piedi. E poichè doveva esser pazzo ne combinò d'ogni colore, 
a richiamare su di sè l'attenzione vetta Sultana. 
ella scopri ed ammirà sarto la veste del mes 
кашага dell'uomo bianco. Allora l'attenzione si c 
capriccio, Lavlovico di Varchema ottenne 
+ fu deliziato con lavage profu- 


хада 
genza e 
їп simpatia, e la simpatia 
ioo della 
mati e mangiò а due palm 
* Ft lei, prodente, tutto mi non esser pavo et cossì 
comminciomi corezire con mintarme vn bono lecto al'a loro usna 
et mandomi molto ben da mangiare. EI di sequente mi fece fare un 
bagno alla usanza pur loro con molti perfumi, continvan lo queste 
reze per dodici giorni: comminciò poi a descendere et visiturme ogni 
sera а tre o quattro ore de nocte e` sempre me portava de hone cose 
da rex. 
timiano così movimentate e sempre avvincenti le vicende del 
pittoreschi 


viaggio, Tungo un itinerario dei pi 
TI Di Varthe È 
situazione. R* un vida d'avventure, assetata di pene 
trare ligno'o dei paesi orie ersi inverosimilmente e fantastica- 
mente ermetici, deciso al tutto per tutto, mehe alla morte, pur di 


raggiungere lo ‘scopo. Non è però uno squilibrato. Anzi si 


della 


trarietà, alle difficoltà, alle insidie, ai pericoli. Ma 
quando gli avvenimenti lasciano al protagonista un po' di respiro, su- 
tito affiora in lui e si manifesa l'anima del poeta, 

wore, Ammira le bellezze del puesa assapora la grandiosa e 
perfezione del Creato, rende grazie al Creatore e vibra di 


‘nes fanfaronate le peripezie del ving- 
pre in secondi hè non 
e dei popoli ida Ini così comoscinti e à 
ente, Soltanto nella dedica 

li accenna di proposito, ma 
freddo et caldo, 


gio. T casi person 
giovino a precisare 
dar cotore di re: 

alla du 
а battitacco: €. 
guerra, prigione et i 
а questa confessione 
che i pericoli affrontati hanno reso più duttile la sun tempra, più amlace 
e più scaltro il sun spirito avventuroso, canimandome più forte ad 
questo altro viaggio, quale in breve spero de fa 


è il na 
se ne può fare a meno, Tuttavia Š 
sempre riguardoso del Imon costume, per quel che comperta un narra- 
tore del cinquecento, e non lo troviamo mai volutamente scurrile 
Di Varthema osservatore n 
conto al lettore con semplicità di stile e con profondità e giustezza di 
commento, 1 luoghi, i costumi, i prodotti, l'organizzazione 
militare, le religioni e le cerimonie che le caratterizzano, i criteri ed i 
mezzi d navigazione, па, la Hora, l'architettura, tutte le cose 
vedute insomu ini fissate nel ricordo e sulla carta, senza 
fronzoli, senza orpelli, ma con plasticità di tocco e d'espressione. 11 brio 
del narratore è sempre presente; e talvolta, fra episodio ed episodio, 
fa anche capolino la nota comica, che tuttavia è sempre composta, € 
s'avvicina spigliata ai classici novellieri del Tre e del Quattrocento, 
I's Itinerario », quando uscì nel 1310, non fa 
А La narrazione servì di guida n 
molti studiosi, i eitarono a fasci passi del Di Varthema, Se ne 
fecero traduzioni in varie lin tino, tedesco, spagnnolo, inglese, 
frineese, olandese; e uscirono così in Europa cirea quaranta edizioni 
VI e dieci nel secolo XVII. 
a è ogei per noi Italia 
ico che si fa leggere volentie 
intrepido viaggiatore; il viaggiatore 


superato che 


i non soltanto uno scrittore 
lo riguardiamo e ammiri 
esemplare, il viaggiatore di razza: 


buona cultura, mente € spregiudicata, occhio acuto d'osserva- 
iore, conoscenza di lingue e ili costumi esotici, pratica del mare е delle 
non disgiunto da prudenza, tenacia ed astuzia, sangue 
rito risoluti, corpo rotto alle fatiche della guerra, ni disagi 
prontezza li braccio e d'ingegno e fibra eccezionalmente 
п si fece insaccore mai; mise gli altri nel sacco, uscendo 
da ogni frangente con tatto onore e piena Vittori, 
to che Ve linerariw s, depo avere dileltato ¢ insegnato 
nel ise € nel 160, aveste poi trovato la sua tomba nell'oblio, 
iecwpaseno nel ISS) e mel rss due ¢ litori bolognesi: il Merlani ¢ il 
Romagnoli; ma quei sm apparvero fra gli studiosi come esumazione 
di curiosità letterarie e mon fra fl popolo come volgarizzezione di una 
esemplare. 
tinto in questi ultimi a 
di riuscire, com la sua 
Sono comparse die edizioni 
gentemente curata da Paolo 
mote, ed una riasu 
ticolarmente adatta per la 
L'intera profum d'a eve vergini, mestra i 
tappeti sgargianti della accesa tavolozza orientale: è un gioiello Tette- 
Taro che Pac'o Giudici һа levem i^ nella parte ortogra 
Ma ha pagine necessari 
«del desiderio pelle donne della 
delta bera della regina ө, ed n qua 
unha Siracusa Cabrini ha fatto del suo meglio per 
atità dello seritto di Lodovico di Varthema, Non è st 
e la mascheratura romanzesca e il dialogato 
а del q eriodo cinquecen 
testo, Il meraviglioso e l'impreveduto, l'umano e Veroice occhieggi 
‘ara; sicché questa riduzione È da porse fra i Hbri che Ta gioventà ed 
il penolo prefertscono. 
1 ik 


vea integra de l'e Alpes » di Mi 
wici, la cui molto ho attinto per queste 
ilia Siracusa Cabrini, par- 


l'ignoto esereitarono un fascino straordinario 
l'esercito ancora e l'escrciteranno sempre 
azine necese e sincere, «mestamente stimolanti e puesane come queste 
di Lodovico di Varthem que da preferire; allontanando t 
delittnose americanate che oggi cecitano, m» non eddneano, la gi 
ed il popolo. Contribuirinno a diffondere una preziosa conoscenza ue 
grafica e rinccenderanno nei cuori il cut lettamente italiano, delle 
nobili forme del coraggio, l'amore per il rischio e l'ardore generoso 
per il raccingimento della vitoria nelle più difficili imprese. 
Giovanni Bilelli 


Rocco Marini Publio Cornelio Scipione l'Africano. Collana «T Con- 
dotteri » edita da < G, D. Paravia & C. > di Torino, Volume in VIII 
illustrato e ritegato in tela, 1937. Prezzo Lire Qs. 


Oggi si parla molto im Italia di Scipione «l'Africano»: un film 
colossale, di sehiet va paesana, lo presenierà а noi nella maschia 
nsterza della sua figura, Le vicende gloriose delle imprese di Spagna 
< d'Afrien, da lui presenziate, daranno al popolo la sensazione di un 
condottiero impareggiabile che ba dominato il suo tempo e che non 
sempre i testi scolastici hanno lnmesgiato come conviene, 

Publio Cornelio Scipione è infatti una personalità veramente eeee- 
rimate della storta roman: per le qualità di stratega, 
vine te р conoscono e assii meglio conosce. 
ranno attraverso la presentazione pa iva e teatrale dello schermo — 
egli sarà ammirato per lardita e della grandezza 
Roma ch'egli elle in momenti difi т la Patria sua, e che impose 
con La forza della volontà alla collettività romana, come problema di 
inderogabile risoluzione, proprio nel momento in cui la permanenza 
Annibale în Italia rendeva shigettita e indecisa l'azione della magistri- 
tura. 

E questo, a parer mio, il lato più significstivo e più istruttivo in 
una visione complen dell'a es'stenza di Scipione, Ed è questo che, 
quasi a parafrasare la simetica visione einemateerafea, si è proposto 
Rocco Moretta che, per i tipi del Paravia di Torino, pubblica nella I 
collana «1 Condoitieri n diretta di 
vita completa e rigorosamente sori 
di piacevole romanzo, del prodigioso 
1 storia è Drevemunre e succitamente esposta, 

з prima guerra punica fu vinta da Roma dopo ventitré anni di 
à gine. Mla riscossa accorse Amilcare Barea, che gnid 
ve verso la Spagna, fondindo in questo antico terri ori 
le fenicio un nuovo regno, molto più esteso e quasi completa 
indipendente rispetto à Cintegine. Le miniere d'ergento del prese 
liewe popolazioni indigene fornivano în gran copia denaro ¢ 
La sfera d'influenza degli Africani nella pe 

xeva fino all'Ebro, stante € leù con Sagunto, ci 
due potenze nuovamente 
rivali. Tagli corto Barea, che distrusse Saeunto 
nell'anno 219 a. C, е poi scese in Italia valieando felicemente le Alp 
Nell'autunno del zr egli si trovava nel settentrione della Peni 
Nostra con 25:60 nomini 


til 
le armate afrie 


I diseno di Annibale era ardito: voleva W 
tagine sul terreno stesso della sna potenza, In Ил 
raccogliere orm a sè tutti pli antichi тешїї di Roma: a nord i 
Hi e a snd i Sanniti. 
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Vw per Annibale um sossegnirsi di successi, Vinse sul 
respinse oltre il l'o i Romani condotti dal console Scipione, e poi d 
strusse sull Trebbis li maggior perte di un doppio esercito consolare 
di gove memini, Totti Pali settentrionale era їп famme: ma egli 
volevi arrivare a Roma, e sul Trasimeno Gaio Flaminio e an 
nientò tutto il suo esercito, Eu tenuto i en per oltre пп anno 
da Fabio Massimo eil Temporeggiatore »; ma nel 216, а Canne, in 
Apulia, il più formidabile eserci o romano, otto legioni di Saxo uomini, 
imitato dii consoli Paolo Emilio e Terenzio Varrone subi ura nuova 


mandati da Roma a tagliare le 
venivano batimi dai carta- 


nto in Ispagna i due Scipioni 
vie di rifornimento all'isercito d'Anmbal 
gines Asdrabale e Magone Pssciandovi ше e la vita. 

Fu in quell'ora tragica di sbigottimento generale che nei comizi, 
convocati dai Consoli al compo di Marte per eleggere il comam: 
si presentò Publilio Cornelio Scipione, ventiq 
trenne, Teclamare il gravoso e difficile incarieo, 
mentre i magistrati rinimevano mati, indecisi e oppressi da partigianë 
rivalità. H Moretta così pittoricamente descrive il momento supremo 
della Balanosa ma pue energien offerta 

< Frammezzo al tumulo che s'era levato per tutto iL campo, corse 
ad un certo punto la voce che Publilio Cornelio Scipione, allora appe 


теппе, s'era fatto improvvisamente avonti e aveva richest 
ndo della Spagna. L'inaspettala domanda parve ela maggioranza 

il buon segno che si attendeva per passare alla decisione a mezzo del 

voto, Scipione era figlio di quel Publio Corne duta rece 


temente in Spagna alla testa del suo exerci o prov 
posere un'anima di tempra gagliarda quando, depo Canna, 
ricostituito lo spirito depresso delle troppe sfuggite alla strage. 
< Pu reclamato allora da più parti ch'egli si mostrasse a tute 
tutti adesso volevano vederlo e ascoltorne la voce, come 
fosse un momo muovo. 

< Allorché si colleed im on posto sopraele 
giovane iddio, eretto nella maschia persona, dal bel volto imperioso 
appena temperato dalla chiarità del suo sguardo, destò negli astanti una 
col rapida e cahda simpatia da trabeccare senz'altro im uma ge 

ione, da cui si levavano alte gioiose di augurio per l'impre: 
non comune ch'egli stava per assnmere, 

votazione che fece seguito a tale manifestazione fu unanime 
х € non si limitò alle sole centurie, ma tutti i prese 
ad uno ad uno, vollero mostrare col Joro vota il pieno gradimento nel 
conferire al giovane, l'ubblio il comando della Spagn: 

E) questa una rivoluzione autentica compiutasi improvwisan 

nene tradizionale della repubblica, Nello svolgimento no 
lella applicazione regolare delle legii non sarebbe mai stato 
possibile che un nomo potesse acquistare potenza e prestigio oltre i 
limiti della poderosa investitura civile e rel gioea, Invece per la prima 
volta, di fronte all'ardita offerta del giovane ventiquattrenne, si creò 
dai Komani hi possibilità che 31 comando militare fosse disgiunto dalla 
magistratura, Sì nominò Pul,blio Cornelio Se pione privatus cam imperio, 
cioè si ammise che » versonale, dinnanzi all'assemblea creatrice 
del diritto, fosse ti designazione che trascurava 
le forme consuetudi Scipione non fu proconsole: i 
comizi non potevano dargli una fanzione lewatizia e di surroga, EDI 
il comando non per tra mo del potere di un magistrato, ma per 
trasferimento diretto, per velontà del popolo. Fatto inardito questo 
è del tutto eccezio 

Ма ciò che parve il provvedi wprovviso di un'ora disperata 
è, în verità, per chi essmini realisticamente la situazione storica, la 
conseguenza inevitabile di una maturità politica finalmente raggiun: 
La potenza e l'energia che il governo di Koma aveva già trovato prima 
del rimovamento dei sni ordinamenti si sarebbero trascinate nel letargo 
delle fazione consuetudini e delle beghe comiziesche senza Taudace 
intervento del giovane Publio, 

Sul campo di lai Scipione fu poi salu 
rator, Roma sentiva che la forza di un popolo usa nella 
possibilità ili trovare un capo ardito e ardente, di levatura così gigan- 
tesca da dominare uomini e cose. 

l'ubblio Cornelio 5 
geme ed анале. P 
deleezza unita alla 
fulmineo, egli riuscì a guadagnarsi il enore dei cavallereschi spignnoli 

in vittoria, 
l'anno 209 a. C. la capitale 4 
Nuova Coragine, fu sorpresa e 
generali cartaginesi furono. poi rip 


w e apparve co 


ite 


onquisi 
mente 1 tuti soll 


e gli a 
è medio 


Guadalquivir, e in meno di quattro amni ñm mella Spegna il supero - 


regno di Annibale 

Ma Asilrubale era riuscito a fuggire eon lesen e col tesoro 
traverse i P тете}. Oltrepassate anche le Alpi egli i ndò in soccorso 
del fratello. Così AXsdralale dal nord e Annibale dil sud potevano stri 
gere l'Italia centrale mulla morsa potente dei Joro eserciti, e poi, uniti, 
Pontare e portare la dea sotto le mura di Roma per darle il colpo 
di ura 

Ма Varios 


restò mel progetto. Asdrubale fa subito affrontato al 
Майит da Marco Livio Salinatore e il sto esercito distrutto, Annibale, 
prudentemente, si ritirò mella estremità meridionale d'Italia. Erano 
Samal cambiati i capi e cambiavano gli eventi! 


Direttore responsabile: Dr. Ing. MARIO ALBINI 


SETTEMBRE 


Pubiblio Cornelio Scipione veniva intanto no 
geva al consolato con il programma, giù v 
Attilio Regolo, di abhattere la petenza cartginese nel suo stesso terri- 
torio africano. 

IL proget 
manzi tute pese 
minaccioso, e pui ри 
duto in questo tent 
gravava terribile sull 
desisterte: vinse oppo i 


ninato console, E ginn- 


e condottiero era doppiamente audace. 
era aneora accampato in Iti 
la loh rosa esverienza di chi lo £ 
era un funesto presigio per muove prove ¢ 
magistratura e sul popolo, Ma Scipione non 
mi e rilvitanze, Dalla Sicilia shored im Afr en 
la uomini e presto realizzò notevoli pro- 
dagli š specialmente da Massinissa, 


ichiamnron 
ciò contro Scipione. 1 due 
te, Dopo che le fanterie di 
ordine «piegato, i cavalieri romas 


ulo la vittoria, La battiy 


її өйне le parti si furono avanzate in 
piombarono alle spalle di Annibale 
di Ni di solito detta di 
i piedi di Koma. 
I vincitore impose la rinoneia alla Spagna, il patto di non fare 
guerra aleuma senza il consenso romano, neppure sul proprio territorio, 
= una teglia di guerra di circa sessanta mil onî, Era finita per Cartagine 
a parte di grande potenza, 

To non so come al cinema 
she Cornelio Scipione. Non se cioè se il film rinsci 
questa grande epoca, che la Bura dell'inimoso condottiero segna con 
vn punto so'tanziale per l'ascesa di Rema verso la potenza imperiale, 
non soltanto la fredda cronica episodica, ma lo spirito di meravigliosa 
giovinezza che fioriscono nel cuore del popolo e lo prepara e lo spinge 
al raggiungimento di sempre più alte e leminose mete. Certo so 

libro di Rocco Moretta, preciso ed ampio in ogni particolare, ha, 
nella visione e nella descrizione del passato, l'ampio respiro della situn 
gione presente. E° nn libro che, al grande merito del diletto, necessaria 
dolce catena per la gioventà, aggiunge la virtù d'inseenare. 

Magnifica è la visione di Roma, Forte è la presentazione del carat- 
tere del protagonista, Lumeggiati sono i tempi e ben descritte le 
vicende. Scipione l'Africano celebra in questo libro il sto trionfo, 
con una mistica afferta della vittoria al dio del Campidoglio, al dio della 
талла, che ascende risolwo verso ln potenza dell'impero. 

Giovanni Bitelli 


gro verrà presentata la vicenda di 


Vire ENTE err: = JI fratello di Romolo e Remo, Collana 
e Miti, Storie e Leggende s, «G. B, Paravia & C.» di Torino, 
Prezzo Lire z— 

Il bimbo, appena è in grado di connettere e di comprendere, chiede 
con insistenza Ja narrazione di favole, storie di fate, di orchi, di maghi, 
© per ascoltarle abbandona i giechi consueti e prediletti. Più grandicello 
vuole ancora essere portato nel regno della fantasia e dell'immagina 
zimie, ma gli vecorrono argomenti adatti e più convincenti 

La nostra letteratura abbonda di leggende e di miti che, pur nella 
loro irrealtà, possono interessare e nel contempo divertire i ragazzi, 
dando loro maniera di formarsi una cultura su argomenti noti ma n 
approfonditi 

Vittorio Emanuele Bravetta ha scritto a questo scopo « II fratello di 
Romolo e Remo +, che fa parte della collana < Miti, Store e Leggende » 
Nell'epica favola egli narra nei suoi particolari le vicende e le gesta di 
Romolo e Remo e del lupo Hirpus, che essi spacciano per fratello, nel- 
l'intento di smascherare l'usurpatore che per ambizione aveva 
allontanato il vecchio Numitore, ab lo alla corrente del fiume 
i due gs i 


vedutezza, e con 
re il vile traditore, ed a rimettere 
al trono il vecchio nonno, che intravede nel nipote Romolo il caposti- 
di mna stirpe di eroi che dominerà il mondo, 
Nella < Porta sul mare » ле del volume, a conseguenza 
elusione, il Bravetta narra del piccolo Anco Marzio, nipote di 
Numa Pompilio, designato da questi come fondatore di Ostia, 1а « porta 
Ecco dunque un buon libro d 
che desiderano sapere ed imp 


vertente eil interessante per i ragazzi 
are, A. M. Avalle 


Amm. di Squadra Alessano Cso: 1 Porto urbano di Roma, Studi, pi 
dei vari organi del Consiglio Provinciale del- 
operativa di Roma (Dicembre 1933 = Febbraio 1936). 
i documentato edito a enra del Presidente della Sezione 
li Roma, Amm. Messandro Ciano, Volume 
grande di 170 pagine con В tivole fuori testo - 
usb Dr Crate Transa rx New York: Annuario dell'A) 
Vade-Meenm del commercio italoamericano. Volume XII con se- 
ne speciile per il Canadá, Circa 950 pagine in 9", ele 

pin tela ed oro. s. p. 


ERRATA CORRIGE 

A rettifica di quanto abiamo pubblicato 
pa ehe il prezzo del Volume dell Ami 
della guerra in mare, edito dallo < Uff 
+ per š militari delle forze arm 


А fascicolo di marzo scorso 

Tisew Di Gries, 
w Storico della Rega 
e è di Lire 1 


S. A. Imprese Tipografiche - Genova 


SAN GIORGIO 


SOCIETA ANONIMA INDUSTRIALE 
GENOVA-SESTRI 


MOTOCOMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTORE DIESEL AD 
INIEZIONE MECCANICA 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTRICE A VAPORE 


ELETTROPOMPE 


TUBI A RIFLESSIONE OTTICA 
PER BUSSOLE MAGNETICHE 


TRASMETTITORI E 
RICEVITORI D'ORDINI 


TELEMOTORI E TIMONERIE > — 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel serie S. R.14 


Li 
` 
SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI “ 
GIA MUTUA MARITTIMA NAZIONALE » 
ANONIMA =- CAPITALE INTERAMENTE? VERSATO; Tie 119/000; 000. Anonima Italiana por le Applicazioni Ossi-Acetileniche ed Elettriche 
ee SUOI мыи Sede - GENOVA - Calata Grazie 
al э! dicembre 19350. - . - 17704863189— Telegr. “THERMOS, Telef. della Sede 24-725 interpr. 
= Ruorimend liquidati dallo fondozione — 
al GI dicembre 1935 . . . . - 28437561261 
GENOVA SALDATURE AUTOGENE DEI METALLI CON 


VIA ROMA 8 A PROCESSI OSSI- ACETILENICI ED ELETTRICI 


DEMOLIZIONI RAPIDISSIME DI 
COMPLESSI IN FERRO ED ACCIAIO 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI ° ASSOCIAZIONE DI MUTUA 

ASSICURAZIONE RIPARAZIONI DI CALDAIE A VAPORE DI 
OGNI TIPO E DI ORGANI DI MACCHINE 


(FONDATO NEL 1907) 


Risarcisce oi soci le somme o cui essi fossero tenuti SPECIALITÀ IN RIPARAZIONI NAVALI, SCAFI 
sa civilmente edi ad e danno E APPARATI MOTORI, CON LE SALDA- 
alla integrità personale od olla solute di persone , 

а bordo, sulle novi ossicurale о su altre novi o TURE AUTOGENE OSSKAGETI: 
galleggianti, a terra od ovunque (esclusi i rischi LENICHE ED ELETTRICHE 


di navigazione cerco). 


Riparte fro i suoi оносон c! avenzi del bilancio. 
La Società possiede galleggianti con speciali impianti 


GENOVA autogeneratori di corrente elettrica continua, 
| e compressori pneumatici 


VIA ROMA 8 A 


pou D 


Ime D 


LA MARINA ITALIANA - Genova, Via D. Fiasella, 7-12 - Telef. 55-800 - Fascicolo di Settembre 1937 


BREVETTI DI INVENZIONE 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 

1 Titolari delle seguenti Privative Industriali 
sono disposti a trattare е concludere per giungere 
allo sfruttamento industriale dell'invenzione attra- 
verso qualsiasi combinazione conveniente, 
N. 309152 — Brevetto Italiano del 15 Settembre 
1932 per: « Perfezionamenti nelle forbici fra: 
gliatrici ». PINKING SHEARS CORPORA. 
ON, 


— Brevetto Italiano del 4 Agosto 1934 
per: w Perfezionamenti nei coltelli tritacarne » 
ATLANTIC SERVICE COMPANY, INC. 
246003 — Brevetto Italiano del 29 Ottobre 1934 
Procedimento per aumentare la resistenza 
slmente a quella dovuta agli 
acidi, dei metalli ferrosi ». THE AMERICAN 
ROLLING MILL CY. 

324682 — Brevetto Italiano del 25 Ottobre 1034 
« Perfezionamenti nelle fasce elasticl per 
Vietor Felittovich ZAHODIAKIN, 
Brevetto Italiano del 12 Maggio 1934 
per: « Perfezionamenti nei congegni di trasm.s- 
sione di energia v. A. T. HARRIS HOLDING 
CORPORATION 

08697 — Brevetto Italiano del 26 slo 1032 
рет: « Procedimento perfezionato per ottenere cal- 
chi in composti di cellules: plastilicabili per scopi 
grafici e particolarmente da usarsi per rotocalco» 
Oswald Richard SCHUL/ 
3046 Brevetto Italiano del ro Settembre 
1934 per: « Perfezionamenti nel macchinario per 
fondere o. Louis HUNTINGTON MORIN & 
Davis MARINSK 

. 311842 — Brevetto Italiano del 7 Gennaio 1033 
per: « Selezionatore di dadi grezzi per mace 


ne 
alla corrosione, sp 


cilindri » 


da stampare dadi e simili ». THE. NATIONAL 
MACHINERY COMPANY, 
31184: — Brevetto Italiano del 7 Gennaio 1933 


per: « Macchina per stampare dadi п, THE NA- 
TIONAL MACHINERY COMPANY, 
N. 242260 — Brevetto Italiano del s Settembre 1025 


per: « Finimento da paracadnt : 
corpo di aviator n. IRVING AIRCHUTE 
COMPANY, IN 

323840 — Brevetto Italiano del 20 Settembre 


u Perfezioninenti nella installazione 
Luis de FLORI 
no del 4 Agosto 1034 
ato di ventilazione per 


AUTO- 


1034 per 
bussole v. 


VENTILATION, INC. 

N. 323502 — Brevetto Italiano del 27 Agi 
per: «Congegno di ventilazione per finestrini di 
automobili » AUTOMOBILE VENTILATION, 
INC. 


osto 1934 


S3 — Brevetto Italiano del 4 Settembre 1934 
« Dispositivo di prendi-cappio rotativo di 
poletta per macchine per cucire н. 
Brevetto Italiano del 4 Settembre 1934 
wsitivo trattenitore del lavoro per ma 
ivo complettivo mi- 


per: 
capsula рогі 

N. 3285 
per: м Dis 
chine per cucire» e rel 


mero 


N 


menti rivolgersi all't 
etti d'invenzione, Mar- 
hbriza 


ficia Internazionale per 
chi, Modelli, Disegni di F. 


RINALDINI @ C. 
GENOVA = Via XX SertEMBRE, 31 


L'ISTITUTO Ck] 


COMMERCIO CON L'ESTERO PER L'ANNO 1935 


Volume | - ANALISI PER MERCI E PER PAESI 
Pagg. XN 


JI STATISTICA ha pubblicato il: 


na = Lire 4 


Oltre talune tabelle rinssumtive so 
e, i dati tanto sul mov 
ascuna delle зук 
te (distinto per paesi di 
anto L'analisi degli scambi avve- 
Paesi considerati da tale statistica 
un fascicoletto contenente la « Nomen- 
claimra delle merci considerate » assai utile per la consultazione 
del volume stesso. 


rITUTO c 
Roma - Vi 


TRALIE DI STATISTICA 
Balbo 


Inviare richieste alls 


L'ISTITUTO CENTRALI DI STATISTICA ha pubblicato la 


STATISTICA DEL MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE 


ANNO 1935 


Un volume di puis 


La prima parte comprende il movimento complessivo della 
avigazione per operazioni di commercio nel Regno, distinto 
nelle sue diverse fasi, La seconda parte mette în evidenza il mo- 


vimeno marittimo particolare ad ogni punto di approdo 
coste nazionali, distinguendo i vari approdi in porti principali 
е secondiri. Lu parte terza contiene il movimento della navi- 

zione di rilascio, quello dei battelli partiti per la Grande Pesca, 
nonchè il movimento delle provviste di bordo imbarcate distinta- 
mente su bastimenti di bandiera nazionale ed estera. La parte 
quarta contiene notisie retrospettive sul movimento complessivo 
della navigazione dal 1851 al sos. Nella parte quinta, intine, 
viene preso in exime il movimento mercantile di ciascuno scalo 
delle nostre Colonie 


TITUTO CENTRALE DI STAT 
Roma - Via Balbo 


Inviare richieste all TICA 


SAONA 


Annuaire de la Marine Marchande 1936 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Volume di oltre 1300 pagine contenente; 


Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 
Notizie sul Comité Central des Armateurs de France. 


Notizie sui sindacati marittimi. 


Notizie sulle imprese di armarnento e sulle navi francesi. 
Repertorio delle case industriali e commerciali. 


RIVOLGERSI 75, BOULEVARD HAUSSMAN - PARIS (8) 
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di Roma 


Li 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, А.О.1) 


AMERICHE 


ASIA- AFRICA- AUSTRALIA 
MEDITERRANEO - LEVANTE 


c R o c 1 E R E 


“ITALIA, “ LLOYD TRIESTINO ,, “ADRIATICA, 


GENOVA TRIESTE VENEZIA 


NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


ARMA NDO FARINA Ditta SALVATORE RAINERI 


Agente Marittimo 


ANVERS 

=" 2, Qual Ortéllus n Telogrammi 
esa “NAUTILUS „ ROMA - Santa Maria in Via, 38 

Welsgranml T Faranda s (вок. Code) VENEZIA - 5. Marco, 2013 A 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE MARIO COCCO 
. COGNE ° MACCHINARIO D'OCCASIONE 
CAPITALE SOCIALE L. 180.000.000 INTERAMENTE VERSATO: Telet. 41-009 SAMPIERDARENA 


Direzione Generale in TORINO - via San Quintino, 28 MAGAZZINI : Via Popolo d' llla, 18 v. (già Via G. Матен) 
Telefoni N. 80.405 - 50.406 - 50.407 - 50.408 - 50.409 


MINIERE e ALTI FORNI e ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 
MINERALE DI FERRO - ANTRACITE ITALIA - GHISE . . . 
мам ра aene "uma | La (Rivista Italiana 
ACCIAI SPECIALI - ACCIAI SPECIALI PER AVIAZIONE 

LEGHE DI FERRO / A e fr lio. мзш MENSILE 
STABILIMENTI in AOSTA - MINIERE in COGNE - VALDIGNA d'AOSTA ^ degli olii minerali е carburanti 


GONNOSFANADIGA (Sardegna) - IMPIANTI ELETTRICI In VALLE d'AOSTA ROMA - VIA CICERONE, 44 
FILIALI IN TUTTA ITALIA I 


ROTTERDAM 
u 17 willemekade s 
Telegrammi “Farmando , 


Agenti Marittimi 


GENOVA - Via XX Settembre, 42 


| 


воа 
Ime D 


yot NNO XXXV - N. 10 EERE | (Л Z“ OTTOBRE 1937-XVI 


falafono 55-809 GENOVA - Via Domenico Fiosella. 7.12 CIC Postale 


Questo numero contiene fra l'altro: Attività delle costruzioni in Italia ed all'estero - Diporti nautici - Le costruzioni navali italiane giudicote 
all'estero - Porto franco di Amburgo - Ingerenza stotale nelle industrie marittime - Carta radiogoniometrica - Impianti frigoriferi. 


AN GIORG 


SOCIETÀ ANONIMA INDUSTRI м 
GENOVA-SESTRI 


MOTOCOMPRESSORI D'ARIA 
AD ALTA PRESSIONE 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTORE DIESEL AD 
j INIEZIONE MECCANICA 


GRUPPI ELETTROGENI 
CON MOTRICE A VAPORE 


ELETTROPOMPE 


TUBI A RIFLESSIONE OTTICA 
PER BUSSOLE MAGNETICHE 


TRASMETTITORI E 
| RICEVITORI D'ORDINI 


E‏ ت 


GRUPPO ELETTROGENO da 18 KW - con motore Diesel seria S. R. 14 


| TELEMOTORI E TIMONERIE 


Biblioteca 
nazionale 


Ime D 


La più roconte creazione della Fiat 
nel campo dei motori a doppio eletto 


Motore FIAT marino a doppio effetto, 


10 motori di questo tipo sono in 
costruzione per la propulsione di 


10 navi mercantili e navi cisterna 


La FIAT ha fornito i macchinari principali ed au 


siliari per oltre 320 navi mercantili e da guerra 


di grande, medio e piccolo tonnellaggio 


Le costruzioni in corso comprendono 22 motori 


di propulsione per 19 grandi navi da commercio 


isteme, per una potenza complessiva 
di oltre 105.000 HP 


500 


L s 
STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA C. P. 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


"ITALIA" 


SOCIETX DI NAVIGAZIONE 


ING. LURIA г GREGORINI 
TEL. 92225 (3 ИМЕ MILANO МА MONTEFELTRO N°10 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA E 


Apparecchiature elettriche a contattori 
- per qualsiasi impianto di bordo 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


A, 


| CANTIERI» TIRRENO 


| SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 

Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GE NOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doria) 
GIÀ SOCIETÀ ESERCIZIO BACINO 


Costruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 


——— Costruzioni meccaniche e mefallurgiche 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


OFFICINE ALLESTIMENTO E RIPARAZIONI NAVI 


SOCIETÀ ANONIMA Per Telegrammi: MOLOGIANO 
CAPITALE LIRE 2.500.000 | ESA 
| 28-270 
Er 


SEDE IN GENOVA (MOLO GIANO) 


Telefoni. 


ALLESTIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 
SPECIE - COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 
DI QUALUNQUE TIPO - CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 
GNAMERIA - GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 
TONIERI, ELETTRICISTI, ecc. - PONTONE GRU GIRE 
VOLE DA rso TONNELLAT E PONTONE DA go 
TONNELLATE PER IMBARCO PARCO DI 
GALLEGGIANTI, RIMORCHIATORI 
BETTE, ecc 


IMPIRNTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A fumo ED ELETTRICI 
от SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 
PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 
S. A. 


“CI - О - DUE” 


SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 


MILANO 


VIA MAGGIOLINI, 1 


TELEGRAMM 


TELEFONO: 72217 PICAMPERIO - MILANO 


ROTTERDAM 


17 wiliemskade 
Telegrammi “Farmando , 


ARMANDO FARINA 


Agente Marittimo 


AN VERS 


s 2, Qua! Ortélius n 
Telegrammi “Farmando, 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE 


° COGNE ° 


CAPITALE SOCIALE L. 180.000000 INTERAMENTE VERSATO 


Direzione Generale In TORINO - Via San Quintino, 28 
Teletoni N. 50.405 - 50.406 - 50.407 - 50.402 - 50.409 


MINIERE ө ALTI FORNI e ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 


MINERALE DI FERRO - ANTRACITE ITALIA - GHISE 
ACCIAI DA COSTRUZIONE - A! PER UTENSILI 
ACCIAI SPECIALI - ACCIAI SPI 

LEGHE DI FE 


ER AVIAZIONE 
° 


STABILIMENTI in AOSTA - 
GONNOSFANADIGA Gard 


FILIALI 1 


NERE in COGNE . VALDIGNA d'AOSTA - 
5) - IMPIANTI ELETTRICI in VALLE d'AOSTA 
TUTTA 


ITALIA 


NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA | 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


Ditta SALVATORE RAINERI 


Agenti Marittimi 


GENOVA - Via XX Settembre, 42 
ROMA - Santa Marla in Vis, 38 
VENEZIA - S. Marco, 2013 A 


Tolegrammi 
“NAUTILUS „ 
(BOE Code) 


MARIO COCCO 
MACCHINARIO D'OCCASIONE 


Tele. 41-009 SAMPIERDARENA 
polo d' Наа, 15 г. (già Via G. Mameli) 


La Rivista Italiana 
del Petrolio 


ROMA - 


RASSEGNA GENERALE MENSILE 
tell oli minerali e carburanti 
VIA CICERONE, 44 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


*'ANSALDO:- 


SOCIETÀ GENOVA CAPITALE 
ANONIMA CORNIGLIANO 150.000.000 
PRODUZIONE 


NAVI DA GUERRA E MERCANTILI - NATANTI 
CARRI ARMATI 


LOCOMOTIVE - LOCOMOTORI - AUTOMOTRICI - 
CENTRALI TERMICHE 
TRICI DI OGNI TIPO E 
CALDAIE - GRU MARINI - 

MOTORI El - TRA! 
COSTRUZIONI INDUSTRIALI IN GENERE: IMP. 
DI GAS - DI TRASFORMAZIONE COMBUSTIBILI 
PIANTI PER OFFICINE 5 
IN GENERE: PONTI - TRAVATE - SERBATOI - 
SPORTO: GRU DI OGNI TIPO E PORTATA 
LAVORAZIONI MECCANICHE IN СЕМЕ! 
PRODOTTI METALLURGICI: Gi 
FILATI - LAMIERE - TUBI IN 


GRUPPI 


TTI IN GHISA 
RAMI 


- AUTOBLINDATE - ARTIGLIERIE - 
MATERIALE BELLICO IN G) 


APPARATI MOTORI - MACCHIN) 
NZA PER IMPIANTI 


FORMATORI - APPARE 


GASOMETRI IDRAULICI 


- CARRI 
INGRANAGGI 


ALLUMINIO 


IN GE 


- DI OGNI TIPO E DISLOCAMENTO 
PROIETTILI - BOSSOLI - CARTOCCERI - 
ЕКЕ 

ICOLI FERROVIARII E TRAMVIARII 


APPARECCHI TERMICI ED ELET- 
: TURBINE 
DINAMO 


FILOBUS 


551, 
ЕГЕТ 


- ALTERNATORI - 
CHIATURA ELETTRICA D RE 
IANTI SPECIALI PER INDUSTRIE ESTRATTIVE - 
- DELL. ALIMENTARI E VARIE: IM- 

OSTRUZIONI METALLICHE 
ILOS - IMPIANTI DI SOLLEVAMENTO E TRA- 
TRASBORDATORI - ELETTROARATRI - 
- UTENSILI - ATTREZZI - CALIBRI 
O - LEGHE LEGGE! LAMINATI - TRA- 
LEGHE - FUCINATI E STAMPATI IN ACCIAIO 

DURALLUMINIO 


- BRON: 


mai: ANSALDOSA - CORNIGLIANO LIGURE ANSALDO 
1 42181 - 42152 - 42155 - 42154 - 42185 - 42186 


Сі 


CANTIERI RIUNITI DELL ADRIATICO 


Società Al ele 150 mi 
Direzione Centrale: 


CANT. MONFALCONE 
CANTIERE SAN MARCO 
CANTIERE SAN ROCCO 


FABBRICA MACCHINE 
SAN ANDREA м у 


ме е OFFICINE 
ELETTROMECCANICHE 


OFFIC.AERONAUTICHE 


OFFIC. FERROVIARIE 


2 


GRU di ogni tipo e portata - Brevetto рег GRU DA PORTO 
antocompensate - SCARICATORI ELETTRICI PER CARBONE 
Applicazioni elettromeccaniche 


— 2 


ODERO - TERNI - ORLANDO 


SOCIETÀ PER LA COSTRUZIONE DI 
NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 


ABILIME 


CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) GENOVA - SESTRI 


CANTIERI DI MUGGIANO (ex Fiat-S Giorgio) - LA SPEZIA 


CANTIERI DI LIVORNO (ex Orlando) - LIVORNO 


STABILIMENTI MECCANICI (ex Vickers Temi) - LA SPEZIA 


OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (exOdero). GENOVA-MOLO 


—= ce 


TIRRENIA 


SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 


SERVIZI CELERI DI LUSSO E ORDINARI 


tra il Continente, la Sicilia e la Sardegna. 


tra l'Italia e la Libia, l'Egitto, la Tunisia, la Francia e la Spagna. 


LINEE COMMERCIALI: 


Adriatico e Tirreno - Nord Europa. 


ITINERARI TURISTICI COMBINATI a prezzi ridotti: 
a) PERIPLO ITALICO - Malta - Marsiglia - Spagna. 
b) LA CROCIERA DEL SOLE (Sicilia - Tunisia - Libia). 
c) VERSO IL SUD (Genova - Sardegna - Sicilia - Tunisia - Libia). 
d) LUNGO LA COSTA DELLE PALME (Adriatico - Libia - Tirreno) 
e) LA CROCIERA DEI TRE MARI (Tirreno-Mediterraneo-Adriatico) 
f) LA CROCIERA DELLA LIBIA (Genova -Tunisi -Tripoli- Napoli) 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 
ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all'Estero 
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centrale 
di Roma 
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| 
"ADRIATICA, 


SOC. AN. DI NAVIGAZIONE 


SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI 
Già MUTUA MARITTIMA NAZIONALE 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Lire 12.000.000 


® Fondo di riserva stotutorio. . . . Lira 305705098 
VENEZIA © Сориа assicurati dalla fondazione 
al 31 dicembre 1985 . . . . + 17704869109, 
® Risarcimenti liquidati dalla fondazione 
ol 31 dicembre 1935 - 20437561261 


GENOVA 


VIA ROMA 8 A 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI * ASSOCIAZIONE DI MUTUA 
ASSICURAZIONE 


(FONDATO NEL 1907) 


Risarcisce oi soci le somme o cui essi fossero tenuti 
quali civilmente responsabili per morte o danno 
alla integrità personole od olla solute di persone 
а bordo, sulle navi assicurate о su oltre novi о | 
galleggianti, o terra od ovunque (esclusi i rischi 

GRANDE ESPRESSO TRIESTE -VENEZIA - EGITTO » + Pto: MARCO POLO di novigozione sol, 


Riparte fro i suoi ossociati gli avanzi del bilancio. 


GENOVA 
VIA ROMA ВА 


GRANDI ESPRESSI 
DA TRIESTE- VENEZIA- GENOVA - NAPOLI 
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Come la 


Le statistiche del «Lloyd's Register» sulle 
attività delle costruzioni navali nel terzo 
COSTRUZIONI емге dell'anno in corso, che nella 
forma ustale pubblichiamo in altra parte di questo stesso fa- 
scicolo, rispecchiano fedelmente l'attuale situazione dell'indu- 
campo arm 


ATTIVITÀ DELLE 


stria costruttiva e lo stato d'animo regnante in 
toriale. 

Il movimento d'ascesa della cifra del tonnel 
tiere in tutto il mondo, che si protraeva senza soluzioni di con- 
tinnità dal 1933, ha finalmente subito un colpo d'arresto per 
effetto di una riduzione degli impostamenti e del contemporaneo 
aumento del naviglio consegnato. 

Il fenomeno si spiega facilmente. E' ormai noto anche alle 
pietre che in Europa scarseggiano i metalli e che le costruzioni 
militari ne assorbono la gran parte, rendendo la vita dura ai can- 
tieri che costruiscono unità mercantili; è noto pure che molti 
cantieri, tra navi da guerra e da commercio, sono saturi di lavoro 
e non possono assumerne del nuovo e per mancanza di scali 
liberi e per deficienza di mano d'opera specializzata; è infine 
noto che l'aumento dei prezzi delle nuove costruzioni, da un 
lato, e l'incertezza sull'avvenire anche prossimo dei traffici 
marittimi dall'altro, in uno con i lunghi termini di consegna 
richiesti dai cantieri, fanno gli armatori assai resti dal com- 
mettere delle navi 

Dall'insieme di questi fattori, cui fa contrasto soltanto un 
ben decisamente alto livello dei noli — che peraltro mostra 
già qualche segno di indebolimento —, non poteva logicamente 
venir fuori che un rallentamento del tonnellaggio di nuova im- 
postazione. 

Vari e consegne, i primi in riduzione ed i secondi in au- 
mento, accusano sempre dei sensibili sbalzi da un trimestre al- 
l’altro, ma nel complesso sono da considerarsi normali, tenuto 
conto del freno posto al ritmo di lavorazi lle ragioni dianzi 


io in can- 


accennate. 
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Il tonnellaggio in corso di costruzione, infine, è rimasto 
pressochè invariato rispetto a tre mesi addietro (neppure 20 
mila tonnellate d'aumento), intorno ai 2,9 milioni di tonnellate 
di stazza lorda. 

Nello specchietto che segue riassumiamo i dati delle atti- 
vità dei cantieri di tutto il mondo (solo la Russia esclusa) dal 
iio del 1936 ad oggi: 

Coste, in созо Impostamenti — Vari 
din tonnellate di stazza lorda) 


Consegne 


+" trimestre 1036 1819554 
2 a ` 1.950.445 
EE ` 2.110.877 
poo М 2.2623, 


Media trim, 1936 m 
1° trimestre 1937 Maas 
m x оз ай 
# w >» 1.902,15 


Il rallentamento del tonnellaggio impostato non è stato 
poi tanto forte come a prima vista può sembrare, poichè, se ri- 
spetto al secondo trimestre si è avuta una riduzione del 32,8 per 
cento, si deve tener conto che nel periodo in rapporto al quale 
tale variazione è calcolata, si era avuta una cifra del tutto ecce- 
zionale : le 650 mila tonnellate impostate nel terzo trimestre cor- 
rispondono ad una quota annua di 2,6 milioni di tonnellate, che, 
nelle condizioni attuali, può ancora considerarsi più che rag- 
guardevole, anco se leggermente inferiore а quella del 1036. 
Dove gli effetti delle difficoltà dei cantieri e dei timori re- 
campo armatoriale sono più palesi, è nelle ordinazioni, 
la cui riduzione nell'ultimo trimestre è stata ben più sostanziale. 
Dal principio dell'anno fino al 30 settembre sono state ulti- 
mate circa 1.706.000 tonnellate di navi, corrispondenti ad una 
quota annua di 2.275.000 tonnellate: tal quota rappresenta il 
3,4 per cento circa del complessivo tonnellaggio mercantile in 
servizio al 30 giugno ultimo (tonn. 66.286.000),e cioè una ton- 
nellata di nuova costruzione ogni 29 tonnellate esistenti. Non 
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si può invero dire che il ritmo di rinnovo della flotta mondiale 
sia cecessivo, specialmente se si considera che nel compato sono 
compresi transatlantici e navi da passeggeri in generale, navi 
terna, bastimenti frigoriferi ete., per i quali il deperimento è 
i più rapido che non per il comune piroscafo da carico, e se 
si pone mente al fatto che fra il 1053 ed il 1935 il rinnovo è stato 
praticamente nullo, e che esistono in tutto îl mondo oltre 12 
milioni di tonnellate di navi che hanno oltrepassato i 25 anni 
di età 

11 male è che la demolizione è attualmente pressochè ferma, 
limitata ad una parte della vecchia flotta in disarmo dello 
» Shipping Board » di buona memoria ed a qualche nave inuti- 
lizzabile o per avarie o per e usura: il mercato di « se- 
cond hands » è tanto alto che le spese eventuali per rimettere in 
classe un vecchio bastimento sono poca cosa rispetto al valore 
che acquista la nave in condizioni di navigare. Perciò si sono 
mati piroscafi che nessuno avrebbe mai pensato neppur lon- 
amente di poter rivedere un giorno con i forni accesi, e per 
ragione nessun armatore manda al macello una nave 
а possibilità d'essere ancora sfrattata per qualche tempo. 
Il naviglio vecchio rimesso sto periodo è desti- 
nato certo a scomparire progressivamente, ma è dubbio che 
esso venga radiato finchè i noli si manterranno ad alto livello, 
e d'altro canto nente il suo peso alla prima 
contrazione dei traffici. 

Per tal ragione le circostanze che ostacolano lo sviluppo 
delle nuove costruzioni e l'attitudine guardinga dell'armamento, 
sono un gran bene al momento presente e concorrono al man- 
tenimento dei noli a livello remunerativo, assai più di quanto 
non facciano i piani di collaborazione che si vanno architettando 
in Regno Unito ed altrove. 

‘on si deve dimenticare che per lunghi anni dai 10 ai 14 
milioni di tonnellate di navi sono restati a rugginire nei porti, 
segno evidente che, prima della ripresa degli armamenti e pri- 
ma delle agitazioni politiche che ancor oggi sconvolgono il 
mondo, la flotta mercantile eccedeva largamente i bisogni dei 
traffici: basta che qualcuna delle cause che hanno originato il 

sveglio perchè l'eccedenza si manifesti di muovo e 
i toriale cada nel baratro, prima d'aver 
avuto il tempo d’accumulare energie sufficienti ad affrontare 
un'altra depressione. Tal pericolo è oggi tanto maggiore in 
quanto mane а, manca ogni certezza, tutti temono 
che da un momento all'altro la situazione precipiti: е questo 
non solta na, ma in tutti i compi del- 
Pumana attività, so, forse, quello delle costruzioni 
belliche. 


МАМІ Il 25 per cento del tonnellaggio in costruzione è 

costituito di navi cisterna d'almeno 1.000 tonn 
CISTERNA. ite dj пазна lorda: ve ne sono sugli жа ed 
in allestimento o5 per 720,040 tonnellate, La consistenza mon- 
diale di tale tipo di naviglio, di 0.957.000 tonnellate (al 30 giu- 
gno scorso), rappresenta il 15 per cento di tonnellaggio mer- 
cantile globale. Se si computa in 15 mesi la durata media della 
lavorazione delle petroliere, dall'impastamento alla consegna, 
la anzidetta cifra delle costruzioni corrisponde ad una percen- 
tuale di rinnovo del 5,8 per cento circa all'anno, cioè ad una 
tonnellata di muova costruzione per ozni 17 tonnellate 


ale quota è un po! eccedente alle esigenze del rinnovo della 
flotta in servizio, tenuto conto che l'armamento libero segue la 
pratica di utilizzare le navi fino ai 25 anni in media, mentre le 
grandi compagnie associate ai gruppi petroliferi si sbarazzano 
normalmente del materiale al quindicesimo anno. 


Occorre però notare che i traffici degli oli minerali sono 
in continuo aumento e che pertanto la flotta delle petroliere è 
destinata ad avere impulse progressivamente. Anche in tale 
mpo esiste una forte percentuale di naviglio anziano che dovrà 
dare alla demolizione, però gli squilibri fra domanda ed 
offerta vengono mantenuti entro giusti limiti dai buoni uffici 
del è pool i, p.e modo che la situazione : presenta abbastanza 
tra iq nt 
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Negli ultimi mesi si è manifestata una insufficienza di ci- 
sterne, tanto che la Maritime Commission americana ha venduto 
diverse navi della flotta statale disarmata con la condizione 
che fossero — entro un determinato tempo — trasformate in 
petroliere. Molte unità sugli scali vengono inoltre costruite per 
ragioni ‘essenzialmente militari. E con tutto ciò la costruzione 
di navi cisterna, dopo aver ricevuto un fortissimo impulso 
durante il 1930, pare che si sia quest'anno stabilizzata intorno 
alle 700 mila tonnellate, ed anzi nell'ultimo trimestre si è leg- 
germente ridotta. 


TIPI DI Le navi senza propulsione meccanica in costruzione 
compaiono sempre con cifre molto modeste nei bol- 

NAVI lettini del < Lloyd's »: le 35 per 16.275 annoverate 

a fine settembre, sono in gran parte chiatte e pontoni; i veheri 

puri vanno scomparendo, 

та le 750 navi a propulsione meccanica per 2.886.070 tonn 

+ 1, їп costruzione nel mondo, se ne contano 6 per 37.100 U 


cani. Il rinnovo della Rotta dei Grandi Laghi si è arrestato per 
diversi anni e soltanto da poco tempo ha ripreso con 
fiacco: în America tuttavia si ritiene che nei prossimi mesi 
anche i cantieri dei Laghi entreranno in piena attività. 

Di grandi transatlantici in costruzione, d'oltre 30 mila ton- 
nellate di stazza lorda, se ne annoverano quattro: il n° 552 di 
Clydebank ed il transatlantico di classe intermedia della n Cu- 
nard White Star Ltd. », l'Amsterdam olandese ed il francese 
della Compagnia « Sud Atlantique». Per la fine dell'anno 
dovrebbe essere impostato il super-Il'ashington della «United 
States Lines», la cui ordinazione è già stata definitivamente ap- 
provata dalla Maritime Commission. 

A proposito dell'ordine di questa nave, è interessante rile- 
vare come la Commission, pel calcolo del sussidio differenziale di 
costruzione, si sin riferita al prezzo praticato dai cantieri olan- 
desi, come più normale di quello inglese, il quale — è detto — 
viene mantenuto più alto per effetto della grossa mole di lavoro 
fornito dall'Ammiragliato e della scarsa disponibilità di scali e 
di metalli dei cantieri del Regno Unito. 

Fra le 20 e le 30 mila tom. si annoverano 3 piroscafi e 5 
motonavi, delle quali опа da 28 mila tonnellate in costruzione 
in Italia (a Monfalcone) per conto di armatori svedesi. 

Notevole è il numero di unità sullo scalo di stazza lorda 
inferiore alle 2000 tonnellate: 160 piroscafi е 190 motonavi, E" 
questo il campo delle navi cabotiere, nella quale la propulsione 
a motore dimostra di essersi affermato saldamente 


In generale il motore a combustione interna ha un netto 
predominio sulla motrice a vapore nelle navi fra le 6 mila € le 
o mila tonnellate, è anche preferito ma con minore scarto 
melle piccole unità fino a 2.000 tonn., mentre è tenuto ancora 
in iscacco per i bastimenti fra le 2.000 e le 0.000 tonn. st. 1. 
cioè nel campo caratteristico dei tramps; oltre зо mila tonnel 
il vapore, e più precisamente l'apparato motore con caldaie a 
tubi d'acqua ad alta pressione e turbine ad ingranaggi, domina 
nettamente. Nelle navi cisterna il motore ha sempre la supre- 
mazia assoluta (il 70,5 del naviglio in costruzione è a motore), 
però rispetto a un anno addietro ha perso notevolmente terreno 
per effetto delle costruzioni americane che vengono in gran parte 
munite di turbine a vapore, Nel complesso oltre il 57 per cento 
del tomnellaggio a propul meccanica in costruzione in 
tutto il mondo è a motori 


Se si esaminano separatamente i dati delle co- 

struzioni nei diversi paesi industriali marittimi, 

ESTERI ¿serva che, rispetto alla media dell'anno pas- 

sto, hanno realizzato il maggior progresso gli Stati Uniti, il 

Giappone, T Italia, P Olanda, la Danimarca, il Regno 

Unito e i Domini Britannici. I cantieri tedeschi e quelli sve- 

desi devono aver raggiunto ormai la saturazione e si manten- 
gono su per giù intorno alle cifre dell'anno passato. 

Negli Stati Uniti il 68 per cento del tonnellaggio in cantiere 

è costituito da petroliere, il 17 per cento da navi dei Grandi 
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Laghi, il 3,2 per cento da velieri e chiatte: di navi da caric 
e miste ve ne sono quindi ben poche ed è logico che sia со 
daccché gli armatori che intendono costruire aspettano l'appro- 
zione del Governo ai loro piani di rinnovo per ottenere il 
isdio differenziale di costruzione, Fatto sta che armatori libe 

disposti ad investire denari in navi ve ne sono pochi, sicchè il 
Governo par che voglia venire alla decisione di ordinare per 
proprio conto le unità ritenute necessarie ai traffici marittimi 
di preminente interesse nazionale: in un modo o nell'altro in- 
somma nel prossimo quinquennio si vogliono costruire un cen- 
tinaio di navi, ed i cantieri della Confederazione già stanno pre- 
arando la loro attrezzatura alla bisogna. 

iappone prosegue imperterrito nei suoi propositi espan 
sionistici ed, oltre ad una prontezza eccezionale nel realizzare 
programmi che vengono riconosciuti necessari per raggiungere 
lo scopo, dimostra di aver fatto un progresso veramente ессе- 
zionale nella sua attrezzatura industriale, navale e meccanica : 
si pensi che i cantieri nipponici costruiscono a tutta forza navi 
da guerra e con tutto ciò hanno sugli scali 335 mila tonnellate 
di navi mercantili, che lavorano con ritmo accelerato. Sono al 
terzo posto in fatto di costruzioni mercantili ed hanno già quasi 
raggiunto quelli tedeschi al secondo pi 


sto. 


In Olanda sono sugli scali 8o navi per 225 mila tonnellate 
circa, la cifra più alta mai raggiunta dopo il 1020: si costrui- 
scono anche 4o mila tonnellate per armatori esteri, chè, non- 
ostante gli alti salari, i costi di costruzione, dopo la svaluta 
zione del fiorino, consentono alla industria olandese di compe- 
tere con successo in campo internazionale; ma sopratutto si prov- 
vede a rinnovare la flotta nazionale, che è per la massima parte 
costituita da navi di linea. 


In Regno Unito sono 


n costruzione 283 navi per 1.185.000 
tonnellate di stazza lorda circa, mole invero ragguardevole se si 
pensa che contemporaneamente tutta l'industria britannica va 
conducendo un poderoso sforzo per ricostruire la invecchiata 
flotta militare. L'armamento di linea britannico si lamenta degli 
elevati prezzi di costruzione, ma con tutto ciò continua ad 
ordinare ad un ritmo di 70-So mila tonnellate al mese; anche 
l'armamento libero si lamenta dei prezzi di costruzione, però, 
più coerente di quello di linea, ha quasi del tutto cessato 
ordinare muovo tonnellaggio. Noi riteniamo che l'arresto nel- 
l'ordinazione di navi da carico non sia dovuto tanto agli alti 
prezzi quanto ai lunghi termini di consegna richiesti dai can- 
tieri, dacchè ci sembra che un armatore disposto a pagare 60 
la sterline per un tipo Standard di vent'anni fa non dovrebbe 
trovare troppe 110 mila sterline per un piroscafonuovo, moderno 
e più economico di pari portata. Il fatto è che lo Standard viene 
consegnato subito e quindi può immediatamente essere sfruttato 
in questo periodo di vacche grasse e venire ammortizzato in 
buona parte prima che aceadano sorprese; mentre per aver la 
nave nuova occorrono 18 ed anche 24 mesi, e l'armatore nutre 
il non ingiustificato timore che, in questo lasso di tempo, la si 
tuazione peggiori tanto che, ottenuto il bastimento, non gli resti 
di meglio da fare che metterlo in disarmo. 

Se i cantieri inglesi avessero potuto, nei mesi passati, ga- 
rantire termini di consegna brevi come due anni fa, noi rite- 
niamo che la costruzione di tramps si sarebbe sviluppata in mi- 
sura ben maggiore di quanto non abbia fatto, Oggi le cose co- 
minciano a cambiare aspetto, e neppure se i cantieri potessero 
costruire con la massima celerità crediamo che l'armamento 
libero si convincerebbe a dar loro lavoro: gli ambienti commer- 
ciali e marittimi sono un ро" allarmati pel ribasso dei noli e dei 
prezzi di qualche materia prima nonchè per l'altalena che stanno 
facendo i corsi dei titoli in Wall Street, e gli armatori vanno 
molto guardinghi anche nell'acquisto di navi di seconda mano, 
il cui mercato è diventato in ottobre pochissimo attivo, anco se 
i prezzi non sono scesi in proporzione al numero di contratta- 
zioni. 

Grande rilievo danno i giornali inglesi al forte anmento 
verificatosi nel tonnellaggio in costruzione nel Regno Unito per 
conto di committenti esteri: al 30 giugno ve ne erano o3 mila 
tonnellate circa pari al del complessivo naviglio in can- 


Чеге nel R. U.; a fine settembre tal tonnellaggío è salito a circa 
164 mila tonn., pari al 13,5% del totale. Altre 20.000 tonnellate 
sono in costruzione nei Domini britannici per l'estero, sicchè 
in complesso le costruzioni estere si aggirano sulle 185 mila 
tonn. (pari al 15,3% del totale) contro meno di 100 mila tonn. 
(8,3%) a metà anno. Si attribuisce questo impulso ad uno sforzo 
combinato dei siderurgici e degli industriali navali e meccanici 
per cercare di riacquistare la perduta clientela. Recentemente 
sono entrate in vigore le nuove disposizioni dell'« Export Cre- 
dit Department » intese appunto ad appoggiare i cantieri nelle 
gare internazionali ed a render loro possibile l'accettazione di 
lunghi termini di pagamento, però è da escludersi che tali di- 
sposizioni abbiano influito sulle attività relative al 3° trimestre. 

Ben poco v'è da aggiungere, sulle attività delle costruzioni 
negli altri paesi, a quanto abbiamo scritto tre mesi addietro. 
Osserveremo soltanto che in Francia le cose vanno, come al so- 
lito, male: vi sono 70 mila tonnellate in costruzione, delle quali 
una metà circa rappresentate dal transatlantico della « Sud 
Atlantique ». Le costruzioni militari occupano quasi tutti i can- 
tieri e gli arsenali di Stato francesi, sicchè non può dirsi che vi 
sia crisi nell'industria : la crisi è nella Marina mercantile ed è 
crisi di sistema, che non cesserà finchè non si avrà il coraggio 
e la forza di stabilire un po' d'ordine e di disciplina. 


CANTIERI 1 cantieri italiani, in fatto di costruzioni mer 
tili, sono all'ottavo posto com 9 motonavi per 

ITALIANI зу tonnellate di stazza lorda, delle quali 
per 63.550 tonnellate su ordinazione estera. Nel terzo ti 
mestre è stata impostata, dai «Cantieri Navali Riuniti » 
di Palermo la prima delle tre motocisterne da 9.000 tonn. st. 1 
e 13.500 tonn. dw. commesse sul finire dell'anno scorso dalla 
A.G.I.P., ed è stata varata dal cantiere « Ansaldo » di Genova- 
Sestri la motonave bananiera Ramb 1 di 3.600 tonn. st. 1., men- 
tre la gemella Ramb 11, scesa in mare il 7 giugno dal cantiere 
di Monfalcone è stata consegnata ed ha ormai già completato 
con pieno successo il suo primo viaggio per la Somalia 

Le nove unità che il Bollettino del « Lloyd's » registra in 
costruzione le due bamaniere Ramb | ¢ Ramb IV già 
varate (la seconda il 7 giugno dal cantiere « San Marco » di 
Trieste), e la terza Ramb 111 tuttora sullo scalo a Genova-Se- 
stri; la motocisterna della A.G.I.P. sopra menzionata; il tran- 
satlantico a motori Stockholm da 28.000 tonnellate st. 1, della 
« Svenska Amerika Linien w; la motonave de passeggeri da 
7.500 tonn. della « Det Bergenske Dampskibsselskab n; due mo- 
tocisterne da 11,000 tonn. l'una ordinate dalla « Socony Va- 
cuum » di New York ed una motocisterna da 6.250 tonn. com- 
messa dalla « Anglo Saxon Petroleum Co. » di Londra. La nave 
svedese e le tre ultime motocisterne sono sugli scali del can- 
tiere di Monfalcone, mentre la motonave norvegese è în co- 
struzione al a San Marco s. 


Oltre a que: tri cantieri hanno però una mole 
notevole di naviglio già ordinato ma mon ancora impostato e 
cioè: le altre due motocisterne commesse dalla A.G.I.P. rispet- 
'amente all'« Ansaldo n ed ai « C.R.D.A. » di Monfalcone 
le due motonavi cisterna da 12.200 tonn. dw. circa ordinate 
dall'armatore Achille Lauro di Napoli ai « Cantieri Riuniti del- 
T'Adríatico » e che verranno costruite dal cantiere «San Marco»; 
due motocisterne da 11.000 tonn. st. L, l'una per la « Standard 
Oil Co. » di New Jersey e l'altra per la « Socony Vacuum Oil 
Co. » di New York, ambedue da costruirsi a Monfalcone; una 
motocisterna da 4.100 tonn. dw. ordinata nel giugno scorso ai 
« C.R.D.A. » di Monfalcone dal gruppo « Shell »; e due piro- 
scafi cisterna da 4.000 tonn. dw. a piccolo pescaggio ordinate 
dalla « Standard Oil Co. » di New Jersey ai « C, R.D.A. » che 
l'imposteranno probabilmente al « San Marco ». E sono ancora 
da impostare, naturalmente, le cinque costruzioni ordinate in 
questo mese dalla Romania е dal Portogallo ai « Cantieri Na- 
vali Riuniti n, delle quali è fatto cenno nella rubrica del Noti 
ziario italiano. 

Nel complesso sono oltre 70 mila tonnellate di stazza lorda 
di navi da costruire, delle quali до mila tonn, eirca per l'estero 


MRE 1937 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


324 LA MARINA 


NAVI E 
GRATTACIELI 


Come si vede la gran maggioranza delle co- 
struzioni în corso e di quelle anc 
ziare è destinata all mento e 
il rinnovo della flotta mercantile nazi si fa poco, po- 
chissimo: a parte le tre petroliere della A.C.LP. е le bamanîere, 
tutte navi speciali appartenenti ad organismi parastetali, non 
alzeranno il tricolore italiano che le due motocisterne dell'ar- 
matore « Achille Lauro », per ottenere l'autorizzazione a co- 
struire le quali pare che il committente abbia dovuto versare 30 
mila sterline in valuta estera. 

I nostri cantieri lavorano effettivamente a ritmo accelerato 
per la Marina da guerra, ma non è detto che siano saturi di 
lavoro, chè vi sono ancora molti scali liberi e diversi stabili- 
menti, fermati durante gli anni di crisi, che sono in condizioni 
di riprendere l'attività entro brevissimo tempo, avendo conser- 
vata intatta la loro attrezzatura. 

E! la mancanza di ferro che impedisce di porre mano a quei 
programmi di costruzioni mercantili di linca già riconosciuti 
necessari, irriducibili, urgenti, improrogabili 

Quando usciranno queste note probabilmente si saprà già 
a che cosa si riferisca lo schema di decreto legge approvato dal 
io dei Ministri il giorno 21 ottobre e * portante dispo- 
sizioni per lo sviluppo della Marina mercantile italiana ». Negli 
ambienti marittimi si nutre la speranza che sia finalmente dato 
il nulla osta per l'inizio delle costruzioni mercantili destinate 
alle grandi Compagnie di linea, confortati in ciò dal parere 
favorevole espresso pochi giorni innanzi dal Comitato Corpo- 
rativo Centrale. 


Probabilmente — e ce lo auguriamo — questa nota uscirà 
quando già la realizzazione dei programmi sarà decisa e resa 
possibile, non prima tuttavia della deliberazione di iniziare i 
lavori, a Genova, per alzare un grattacielo di Во metri d'al- 
tezza, che, a quanto si va dicendo, surà costruito con il sistema 
americano, non prima che in quasi tutte le maggiori città ita- 

ane si ponessero le fondamenta di molti simili mostruosi 
edifici di marca prettamente esotica. Non riusciamo a compre! 
dere di quale utilità siano i grattacieli dei quali le nostre grandi 
città vanno deturpandosi; siamo tratti a credere che l'utilità vi 
sia ed anche enorme, visto che per la loro costruzione non si 
lesinano migliaia di tonnellate d'acciaio, mentre 
mizza il chilogramma quando si tratti di costru 
‚ fonti di 


ne econo- 


e delle na 
ricchezza è di lavoro, mezzi insuperabi 
ica, fattori indispensabili di esistenza per 
rattere insulare come la nostra. 

Ammettiamo, dunque, che queste americanate siano utili, 
ammettiamo pure che sia necessario soffocare una buona volt 
fra la mole di questi edifici colossali, tutte le bellezze architet- 
toniche che l’arte veramente e tradizionalmente italiana ha 
accumulato nei secoli, ma dobbiamo ammettere anche che sia 
per lo meno molto strano il fatto di non aver mai pensato a 
rimandare di qualche anno la costruzione di un grattacielo per 
anticipare quella di una nave, la спі utili dimostrata 
in forma anche troppo evidente da due o tre anni a questa parte. 


Nazione a 


AIUTI ALLA PESCA Tempo addietro gli armatori di navi 
IN FRANCIA di pesca francesi, come conclusione 
ad una campagna che durava da qual- 
che anno, avevano fatto conoscere al Governo che, q 
suna misnra d'assistenza fosse stata presa per consentir loro di 
sostenere gli accresciuti oneri di gestione e di provvedere al 
necessario rinnovo del materiale navigante, essi si s 
tro. tinm 


rebbero 


di 


ti nell'impossibili 


io della pesca e 
pertanto avrebbero disarmato le navi entro il 15 agosto. 

Una specie di ultin 
pero a termine fisso. 


itum, insomni 


а di scio- 


, una mi 


Si vede che il Governo francese nutre gran simpatia per 
questo genere di ricatti, poichè, mentre la questione del 
stenza all'industria della pesca si protraeva da un'infinità di 
tempo fra discussioni ed aggiornamenti e non era stata neppur 
provvisoriamente risolta durante il periodo di più aspra crisi, 
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cioè quando le nec dell'industria erano indubbiamente 
maggiori e più urgenti, ora il Consiglio dei Ministri si è айг 
tato ad intervenire ed a votare un decreto-legge che estende 
Ji armatori di pescherecci i sussidi previsti dalla cosi- 
detta legge Т relativi aumenti successi 
cede inoltre una cospicua riduzione del prezzo del combust 

Per fronteggiare il maggiore aggravio cui tale le 
terà, ë stato aumentato dal 4 al 5 per e ü 
dei diritti di dogana introdotta con la legue Tasso. 

Gli industriali francesi hanno ora una pr indicazione 
circa i sister adottare quando vogliono ottenere qualche 
cosa dal loro Governo. 


Con l'attuale scarsezza di metalli la- 
1 ferraci 


UNA MERCE 
CHE SI NOBILITA 


tori, par che cominci ad essere conside 

mo ad ora era u vili 
iabonde che non ave sero gran dignità da difendere e che non 
trovassero altra merce più nobile d le cose sono 
mbiate ed il rottame di ferro ato. Almeno questo 
si deve dedurre visto che recentissimamente ad un carico di hen 
10 mila tonnellate di questo materiale si è fatto l'alto onore di 
trovar posto nelle stive del pirosenfo celere New York della 
«Нарад » diretto da New Vork ad Amburgo, e che an 
onore s'è fatto ad altre 4.000 t imbarcate a New 
York dope qualche giorno sul piroscafo SI. Linis, gemello del 
precedente. 


Le due navi di linea im, 
giungere in Europa, mentre finora i ci 
chio Continente non avevano m 
mane di navigazione. 


ANCORA SUL DI- 
PORTO NAUTICO 7 


sette agli otto giorni per 
ichi di ferraccio pel ve 


compiuto meno di due setti- 


Le due note editoriali sulla popolariz- 
ione del diporto velico, pubblicate 


nell'ultimo fascicolo, hanno riscosso 
di 


largo consenso nell'ambiente nautici 


sono giunte dalle pi 


, e numerose lettere 

svariate categorie di i 

essati, Ci piace in particolare riportarne due, 

La prima è dell'Ammiraglio Filippo Camperi 

noto in tutti i campi dell'attività marinara perchè ос 

la presentazione ai lettori di questa Rassegna. 
Caro Albini, 


Ho letto l'editoriale della sua ultima Rivista e та affretto 
a folicitarmi con Lei perchè in esso vedo che devo aggiungere 
il Suo nome alla magra lista dei « rari nantes » che non si sono 
accontentati di udire la parola del Grande Nocchicro w ilaliani 
fatevi una mentalità insulare n, ma vuole essere jra noi che 
diuturnamente cerchiamo di spingere verso il Mare, colla cul. 
tura, coi falti ¢ coi diporti i nostri compatrioti 


approvazione ci 
te 


‚ troppe 
этта farne 


Il Suo acquisto fra noi ú nuotatori nella idea Marinara w 
è assai importante poichè non si tralla solo della Sua voce, ma 
della Sua penna. Spero che Ella non abbia a scoraggiarsi ma Le 
confesso che La annovero fra noi, pocla c sognatore come noi; 
la Sua giovinezza forse Lo darà la soddisiazio re ancora 
in vita quando gli ilaliani si saranno fatla questa famosa w men- 
lalità insulare n, ma io non la vedrà: sono vecchio c morirò col 
mio sogno. 

Ma che vuole, caro Mbini, non più tardi d'ieri mallina 
in o Cà Lillorio » a Venezia eravamo riuniti, Com missione 
‘a della Reale Federazione Molo- 
nautica Паана cd abbiamo speso una buona ora per discutere 
quanto dovesse essere largo, lungo, veloce ed autonomo un pigro 
scafo da turismo du... consigliarsi ai... futuri sporlivi nautici 
del turismo. Altro che il centinaio di unità di barche a vela c 
da diporto del Fronte del Lavoro tede: 

Sono anch'io dell'opinione che dopo aver provato una тойа 
molti saranno gli appassionati al turismo nautico, sia esso a vela 
che a leggero molore, ma per far fare la prova non vi sarebbe 
che um solo messo: quello che la mentalità insulare si co- 


d'es 
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struisse con la spinta e l'appoggio dei Gerarchi del Partito 
sparsi in tutta Italia. Non posso dimenticare una gîustissima 
risposta datami da un vecchio e vegeta nostro Grande Con- 
dottiero navale ай mici ristî rammmichi per il poco interesse 
dei cilludini e della stampa alle cose del nostro mare, 
isiale per la conservazione e la grandezza dell'Impero, Ee- 
cole: ú asna allora basterebbe che il venti per cento dei Fede- 
ruli provenisse dal Mare н. Kecol.e una soluzione. 
Giustissimo quanto Ella di 
tulti i Dopo-Lavori delle città costiere, lacustri o presso vie 
d'acqua qualsiasi verso i diporli nautici dedicando i denari de- 
stinali alle feste da ballo, giuoco del fonte с tennis a barche 
baroni e barchelle, remi, vele, motorini. Bisogna awer 
ssuto sempre in Italia per non aver visto laghelli zeppi di 
nbarcazioni di ogni genere; golji solcati da centinaia di vele 
e motorini, fiumi e ruscelli nacizati ed esplorati da migliaia di 
canoe. La nostra cara Майа avrà tutto questo, il seme è gettato, 
amo la terra sudando, ma quando verrà la messe 


esse 


circa la necessità di spingere 


noi a 
D a Genova ove sono Cantieri Navali, Compagnie di 
Navigazione, Industrie del Mare, ma guardi un po' se trova 
una telloia qualunque în Genova al suo Levante о al suo Po- 
nente ove il raga тойо che si costruisce una sua 
erchella о la compra colle sue economie possa vitarare la sua 
‘a quando è al lavoro sapendo che per un giusto ¢ basso 
o essa è custodita! 
è tutto da fare, caro 


oo il g 


Ibini, e La do 


c 


in noi la capacità di riuscire nè attraverso la Lega Navale Ma- 


ripeto che io non 


liana, nè attraverso l'Associazione Nazionale dei Marinai d'Ita- 
lia, nè attraverso i singoli Enti industriali e commerciali, ma solo 
attraverso il Regime: in allre parole il problema si risolve 
quando il Duce, visti vani i nostri sforzi e sempre convinto come 
è che è dal Mare che ci verrà la grandezza che Egli ha sognato 
a, non dirà solo « fatevi una mentalità insulare » ma 
lo voglio, Jari una mentalità marinara ». 

Per quanto riguarda le piccole crociere alla vela, Lei 
sa che io con amici di tulle le classi le pratico già da ben 
dieci anni. Può immaginarsi se non umcrei di sapere della esi- 
stenza di piccoli velieri a disposizione degli appassionati del 
turismo nautico; ma essi non esistono e, per ora, nessuno ac 
cotterà mai di farli; quindi mi permetto dirle che mentre si 
sta faticosamente fabbricando una mentalità marinara, negli 
sportivi, la formola più semplice è quella di sfruttare le vele 
esistenti е gli scafi del commercio facilmente adattabili al tra- 
хромо di una dozzina di amici che vogliano godere il loro 
riposo annuale facendo del turismo in Marc. Ёссосї dunque a 
segnalarl.e i trabaccoli Adriatici che, oltre a rispondere ai des 
deri più sopra esposti, possono portare i Dopo-Lazorisli o spor- 
livi qualsiasi a conoscere quel paradiso che è per il turismo 
nautico la parle settentrionale ed orientate del Mare Adriat 


Le assicuro che ogni anno io ho messo in Mare da cin- 
quanta a sessanta persone, nomini o donne, e mentre non cono- 
sco un caso di critica о noia posso affermarl.e che parecchi 
dal trabaecolo sono passali ad essere i proprietari di parecchie 
fra le più grandi vele da diporto che Ella può vedere nel por- 
licciolo « Duca degli Abruzzi n... e sono milanesi!!! ed hanno 
issuto lontano dal Mare... cd io li ho trascinati quasi per 
forza al Mare... с li ho fatti dormire în stiva. Non Le parlo 
della cultura che si acquista col turismo velico specialmente nel 
Mare che Le ho segnalato. Tulli possono un giorno comprare 
un biglicllo per fare una crociera sul ú Conte Rosso n о sul 
« Vulcania н, ma nessuno su questi grandi alberghi galicz- 
gianti potrà raggiungere Metcovich, le Cascate del Kerka, l'in- 
cantevole baia di Medolino, la piccola calanca di Cigale, San 
Pietro in Lagosta, navigando fra uno e l'altro splendido posto 
con assoluta tranquillità © sicurezza poichè quel Mare offre 
ripari di rilascio ad ogni angolo ed i nocchicri delle barche ne 
sono i proprielari e quindi i primi a pensare alla salute del 
materiale © del personal 

Mi è caro qui dine che debbo ringraziare il Ministero 
delle Comunicazioni che sin dal tempo di Costanzo Ciano ad 
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ogni stagione velica concede ribassi ferroviari ai crocicristi del 
« Circolo Velico Naviglio w (con sede in Milano) ¢ concede 
сине di navi da diporlo ui nostri cari (rabaccoli, che per ogni 


tendono un bel faz 
va per il nostro vaga- 


mese di Agosto si pitturano a festa e d 
lato di abete con materassi nella loro s 
bonduggio velico. Noi arriviamo per a'sare le vele dipinte ed 
è su questi Lrabaccoli che respiriamo quell'ossigeno e quell'iodio 
che ci incitano a sopportare il lavoro invernale, ad attendere la 
Primavera ed a sopportare tulte le u rogne w di ufficio per rilor- 
nare al nostro più amate diporto: la vela con e senza tersaroli. 


Non si scoraggi, caro Mbini, scriva e faccia dei proseliti. 


Lissimo 


F. Camperio 


Contrammiraglio R. N. 


ottobre 


NV. 


La lettera l'impressione che l'Ammiraglio Camperi 
sia ormai rassegnato a vedere infruttuosi i suoi sforzi per popo- 
larizzare ed estendere il diporto nautico in Italia, che egli vo- 
glia rinunziare alla lotta che da anni conduce е con risultati 
niente affatto modesti. Così non è in realtà: il grande propul- 
sore italiano dello sport del mare non conosce scoraggiamenti, 
non conosce soste alla sua dinamica attività; bastano, per di- 
mostrarlo, le molte iniziative ch'egli riesce a concretare conti 
nnamente, fra le quali davvero ammirevole e superiore ad ogni 
elogio è quella delle crociere adriatiche sui trabaccoli, citata 
nella lettera, e che di anno in anno va coronandosi di sempre 
maggiore successo. Ovunque vi sia un'idea buona da appog- 
giare, da lanciare, da sfruttare, nel campo nautico, ovunque un 
incoraggiamento possa dare la spinta a nuove belle iniziative 
m: re, là l'Ammiraglio Camperio è presente, con il suo 
giovanile e brillante spirito realizzatore, con la sva attività 
vulcanica ¢ ‚ сөп la forza propulsiva ch'egli emana 
e che ha reso Milano il primo centro italiano del diporto 
nautico, 


L'utilizzazione del naviglio a vela esistente per le crociere 
economiche costituisce certo l'unica soluzione, finchè gli or- 
gunismi che potrebbero e dovrebbero farlo non si decideranno 
a prendere sul serio questo genere di sport tanto negletto cd 
insieme tanto bello e salutare, In tutti i centri marinari ita- 
liani dovrebbero sorgere dei circoli come quello milanese, che 
si dessero da fare per concretare l’idea lanciata ed anche ap- 
plicata dell'Amm. Camperio. Non è poi cosa difficile seguire la 
strada già tracciata, Nè è indispensabile, per le città bagnate 
Tirreno, rivolgersi ai trabaceoli Adriatici, chè anche il Tir- 
reno è popolato da cen di velieri di vario tipo (scune, 
brivantini-soletta, golette) che esercitano il cabotaggio e si 
spingono anche sino alla Francia, alla Spagna, alle coste del 
Nord Africa, al vicino Levante; navi dalle 150 alle 
tonnellate, robuste, di eccellenti qualità nautiche, sicur 


condotte da mai per lo più viareggini e pozzal- 
lesi, Nell'estate si potrebbe noleggiare, а prezzo relativamente 
basso, qualcuno di questi velieri, attrezzarli con quattro paratie 


e dei materassi nelle stive, e andar con essi per 15-30 giorni 
ad esplorare tante bellezze sconoscinte o quasi del nostro lito- 
rale, a curiosare fra i cento porticciuoli della Sicilia, in Sarde- 
gna, sulla Costa partenopea, lungo le Riviere Liguri, magari 
spingersi fino alla Tripolitania. 

Una seuna di 250 tonnellate circa può ospitare comoda- 
mente non meno di 25 crocieristi e può essere noleggiata per 
circa cinquemila lire al mese: calcolando dieci lire al giorno 
a testa per il vitto, quindici giorni di una siffatta crociera ver- 
rebbero a costare un 250 lire su per giù, e il doppio per un 
mese. L'impiegato, l'operaio, il piccolo commerciante che vo- 
lesse passare sul mare due settimane di ferie, hasterehhe che 
settimanalmente versasse alla cassa del Circolo 5 lire 

La seconda lettera che pubblichiamo è di un appassionato 
del diporto nautico che vorrebbe che la barchetta a vela ed il 
fuoribordo fossero alla portata di tutte le horse; sostiene 
anto da 
nota editoriale dello scorso numero, 


somnia particoli ob serito nella secondi 


mente q 
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11.то Signor Direttore, 

E' un vero peccato che la Sua bella Rivista costi un poco 
troppo per tante borse modeste e non possa quindi cssere letta 
dalla massa di coloro che ú sentono » quanto Ella scrisse, ed 
a nome di molti dei quali ritengo d'essere aulorizzalo a dirle 
grazie per l'articolo apparso sul N. о de w La Marina Italiana » 
sollo il litolo « П diporto velico w. 

E" un'altra idea che si apre lentamente, falicosamente ma 
inesorabilmente la via e che dovrà finire per trionfare perchè 
è assurdo che proprio gli sporis del remo, della vela e del moto- 
rino, debbano continuare ad essere praticamente negati al po- 
Polo — parole a parle e nella realtà — mentre тойо di questo 
gran popolo nostro, che ha mel sangue, atazica o latente, la 
passione del mare, amerebbe poter dimostrare cd esplicare la 
sua mentalità insulare coi fatti e precisamente andando in barca, 
ma alla barca deve, mugugnando, rinunciare (oh! candida iro- 
nia di certi motti belli, pomposi c ripetuti; E' necessario navi- 
gare, non vivere, ad esempio) perchè, per la borsa modesta di 
questo parente povero, сома troppo, malgrado siano slali spesi, 
a Genoza, per la costruzione del porticciuolo Duca degli Abruzzi, 
circa 20 milioni. 

Vi sono fortunatamente în Italia degli Apostoli tenaci ¢ 
convincenti della popolarizzazione degli sports nautici: uno 
di questi è l’Ammiraglio Filippo Camperio che riuscì a radu- 
nare, nell'Ottobre dell'anno scorso, all'idroscalo di Milano, ben 
90 (novanta) vele. 

Una circolare, firmata da lui, della 
della Lega Navale informa ora che essa ordinò la prima serie 
di 10 barche a vela di m. 3,68, a Lil. 1500 l'una, per « allirare 
sul nostro maggior specchio d'acqua la gioventù che si sente 
altralla verso gli sporis nautici e, facendole abbandonare i mo- 
delli e le fontane cilladine, la porti finalmente a saper maneg- 
giare scotta e limone e passare ore di indescrivibile delizia spor- 
iva w e conclude: u Non dovrà spaventare V. S. l'idea della 
custodia dell'eventuale Sua barca poichè sono con noi le Auto- 
rità Cittadine e della Provincia, ed anche con noi quei cittadini 
che già esercitano diporti marinari, specialmente a remi, sul- 
l'Idroscalo « Provincia di Milano v. Si tratterà di piccola quota 
Parle da pagarsi al custode, dopo intese avute specialmente col 
Presidente del Dopolavoro Municipale della l’odesteria ». 

Domenica, 20 Scllembre XV, venne indello qui, al Lido 
d'Albaro, il primo raduno interregionale di modellistica mari- 
nara e la bella coppa del Municipio della nostra città fu vinta, 
proprio a Genova, primo porto e regina del Mediterraneo e vici- 
nissimo a Sestri Ponente dove vennero varali velieri famosi, 
unità di кисте potenlissime ed il Rex che ebbe il nastro az 
zurro, dal Dopolavoro dell'Azienda... tramtiaria, naturalmente 
di Milano! 

Frutto, forse, anche questo della jat 
nara di quell'ammi 
della sua idea” 

Onore quindi, da parle di un modestissimo figlio di mari- 
maio, a questi operosi lavoratori del manubrio che, lontani dal 
mare e senza vivergli come noi d'accanto, sentono il suo fa- 
scino ed il suo richiamo avvincente e nelle loro casette di Mi- 
lano, avvolte spesso nella nebbia, hanno, colla testa c col cuore, 
approntato la minuscola flottiglia che ha fatto loro vincere — sul 
mare di Liguria — la bella coppa del Municipio di Genova di- 
mostrando, confessiamolo рите, quanto qui il terreno sia an- 
cora incolto c l'opera appassionala e tenace che occorre — con 
larghezza di messi — esplicare per ottenere la messe abbon- 
dante che non può mancare. 


Sezione. ambrosiana 


propaganda mari- 
le ed ostinato credente nella bellezza 


Se le due citlà continuano così, non si vede come possa non 
verificarsi, magari prossimamente, questo bel caso: 0 noi ge- 
novesi, per spendere poco, andremo in barca a... Milano o. 
qualche meneghino verrà ad organizzarsi o ad organizzarci, eco- 
nomicamente, gli sporis nautici qui. Bella figura per i discen- 
denli di Cristotoro Colombo! 


Sulla stampa nostra appaiono, ormai sovente, articoli che 
lamentano la mentalità terraiola di troppi italiani, le non floride 
condizioni degli sporis nautici ed indicano la necessità di pas- 
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sare da un troppo lungo ¢ comodo letargo all'azione riparatrice; 
articoli che esortano, incitano, ripetono c precisano la volontà 
delle Alte Gerarchie perchè il Paese si jaccia — in alto ed in 
basso — una mentalità insulare. Vi sono, in proposito, anche 
due circo'ari imporlanti: l'una del Sottosegretario di Stalo alla 
Regia Marina sull'organizzazione dello sport velico nella R. M. 
e l'altra del Segrelario del Partito circa i campi sportivi. Un 
nostro Sottosegretario alla Marina Mercantile chiese inoltre 
parlando, or non è molto, alla radio: « Sarebbe ulile Jar navi 
se non sî facessero i marinai? n. 

Il problema è vasto e non busta perciò che si dica, a noi che 
nulla possiamo: fale pure; eppure trincerarsi diclro il comodo 
paravento di alcune difficoltà per continuare ad attendere ed a 
vivuechiare, Ala gente sempliciona, o quasi, del mare, non riesce 
quindi di capire le ragioni di tanta Lrascuralezza ed indifferenza 
— malgrado quanto precede — verso gli sporis naulici, mentre 
ad altri svaghi, che d'essi hanno certamente assai meno impor- 
анга, vengono dedicate tanle cure a lanto danaro 


Precedentemente e ripetutamente si è invocato l'intervento 
dell'O. N. D.: non potrebbe perciò quello di qualche grande 
azienda di città di mare prendere l'iniziativa di cominciare col 
chiedere ai suoi aderenti se essi sarebbero disposti a dedicarsi a 
questi sports — remo, vela c motorino — qualora esso organiz- 
zasse la custodia delle imbarcazioni — in luogo comodo — 
a so lire l’anno e cedesse le barche contro pagamento parzial- 
mente rateale? 

E' un esperimento che varrebbe la pena di tentare per con- 
vincessi che il numero — che è potenza — c'è e che negli umili 
questa bellissima passione non manca. 

I treni popolari cd il sabato teatrale (anno XV, rispetti: 
mente: 1.209.008 viaggintori e 181.705 spellalori), islituili per 
i pari grado che stanno a lerra di quelli di prua, fanno sperare 
che siamo sulla buona via e, come i grandi viaggi cd i massimi 
teatri dell'opera ci erano una olla viclati ed ora ci accolgono 
invece numerosi e ri oscenti, così rinnoviamo ardente il voto 
che anche a noi sia presto concesso, dopo tanto, di andarcene 
in barca e che la piccola vela bianca, più ajfine a noi della 
fanteria che ai ricchi, possa celebrare, gonfia cd invadente, la 
sua trionfale rinascita. 


А noi genovesi 


en mosso spesso l'appunto della freddezza 
с forse si teme che un esperimento del genere sia destinato a 
non dare i risultati immediati e speltacolari che sarebbero of- 
ferti da altre città; ma si svaluta la bellezza c l'importanza della 
mela da raggiungere e now si pensa che solo così si potrà pre- 
parare quella tale flottiglia di — 25, зо? — minuscole imbar- 
cazioni che, con a bordo i rappresentanti di lutte le affratelinie 
categorie della gente di mare — dal giovane mozzo al vecchio 
тохтото, dal comandante... in disarmo al suo nipotino, dalla 
recluta di domani all'ammiraglio a riposo — salperà festante dal 
nostro porto e punterà le piccole piue audaci verso Roma do 
— perchè no? — potranno trovarsi a numeroso convegno an 
quelle di altre città 

Questo il seme da fecondare. 

Prosegua quindi, Ilmo Sig. Direttore, in questa sua no- 
bilissima campagna e continui tranquillamente, perchè è certo 
che essa non maschera rancori nè cela interessi inconfessabili 
ma vuole appagare soltanto una sola, chiara с santissima nostra 
ambizione ed aspirazione: dare finalmente al popolo nostro lu 
possibilità di dedicarsi maggiormente al mare che pur што 
ama, per la sua gioia, per continuare l'opera dei nostri vecchi 
¢ per alimentare й u vivaio n, ricordando che il marinaio nen si 
improvvisa, e per la maggior gloria delle due Marine deila rin- 
novata Patria marinara. 

Е concludiame colla conclusione di Marc'Antonio Braga- 
dini: ú Al mare dunque. AL mare, sorgente di vila, elemento 
di potenza, simbolo di poesia, strumento dei forti e degli audaci, 
vita stessa della nostra Halia w. 


Suo dev.mo 


Genova, Ottobre XV. А.В. С. 


Anche qui, come in tutti gli scritti, in tutti i discorsi dei 
sostenitori del pensiero marinaro italiano, si sente una nota 
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ificato dell'ab- 


di scoramento. F un sentimento più che giu 
bandono nel quale è lasciato lo sport nav 

Il Dopolavoro dei tranvieri di Milano ha vinto la Coppa 
del Municipio della Città di Genova in occasione del I° Ra- 
duno interregionale della Associazione della Modellistica Ma- 
rinara? In compenso i Dopolavoro Marinari possono andare 
orgogliosi di una ricca serie di trofei conquistati dai loro soci 
al nobile giuoco dello scopone od alle bocce ! 

Е’ vero che gli equipaggi italiani vincono sistemati 
mente a New York la gara internazionale per lance di salva- 
taggio (Coppa Hague), ma tali vittorie si devono sopratutto 
all'interessamento della Compagnia armatrice, chè le organi 
zazioni sportive e dopolavoristiche ben di rado hanno finora 
osato contaminare col qualche iniziativa che odor di 
lino i ricchi programmi delle loro manifestazioni. 

Quello dei depositi di barche, gestiti economicamente е 
posti in località agevolmen sibili e vicine ai centri cit- 
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tadini, è il problema per ora fondamentale dello sport nautico. 
Che nelle città di mare non si riesca a raccogliere qualche mi- 
о di lire per costruire un capannone? Le autorità cittadine, 
genti delle locali sezioni della Lega Navale e quelli delle 
organizzazioni dopolavoristiche pongano un ро” di attenzione 
a questo piccolo eppure importante problema. 

La voce di A. S. C. è la voce di centinaia e centinaia di 
persone che, se la manutenzione della barca a vela o а motore 
fosse alla portata delle borse più modesto, in breve tempo fa 
rebbero hrulicare le nostre spiagge di piccole vele, di ronzanti 
motorini. La si ascolti, dunque, le si risponda, non con i « ma » 
ed i se », non con le chiacchiere ed i luoghi comuni, ma con 
i fat 


pre II 


DELLA MAGISTRATURA DEL LAVORO 


Nell'ultimo numero di questa Rassegna, a pag. 306, ab- 
biamo dato notizia della sentenza pronunziata dalla R. Capita- 
neria di Porto di Genova in data 24 febbraio u, s., in merito 
alla controversia sorta fra il Capo Macchinista A. Leonardi del 
piroscafo San Pietro e l'armatrice v $. A, Emanncle V. Parodi » 
cirea il diritto o meno a compenso per sostituzione d personale 
mancante. Il Comandante del Porto, dopo ampio dibattito, al 
quale erano intervenuti per le opposte parti i legali del Si 
cato Nazionale Fascista della Gente del Mare e quelli del 5 
dacato Fascista Armatori di Navi da Carico del Tirreno, aveva 
accolto la tesi prospettata dal Capo Macchinista, argomenta 
che anche al personale di Stato Maggiore competa il diritto al 
compenso per sostituzione di personale mancante, come dis 


plinato dall'art. 38 del Contratto collettivo a favore della bassa 
forza, e ritenendo che il premio di operosità e rendimento pre- 
visto dall'art. 39 del Contratto per gli Ufficiali di Stato Mag- 


giore debba riguardare soltanto l'ipotesi del lavoro straordina 
rio, e cioè di lavoro effettuato oltre l'orario normale; in altre 
parole il contratto collettivo comterrebbe una lacuna per ciò 
che riguarda il maggior lavoro effettuato dagli Ufficiali entro 
l'orario normale 

П Sindacato Fascista d. tori di Navi da Carico del 
Tirreno, non potendo accedere alla tesi accolta dal Comandante 
del Porto, aveva in se a inappellabilità del 
tenza — provveduto a che fosse proposta domanda di revoca- 
zione della sentenza medesima dinanzi alla Magistratura del 
Lavoro di С Apprendiamo ora che quest'ultima, соп 
mtenza emessa in data o giugno scorso, ha accolto in pieno 
l'istanza di revocazione proposta, mandando così assolta la So- 
ietà armatrice dalle richieste del Capo Macchinista c statuendo 
la non estensibilità dell'art. 55 del Contratto collettivo al per- 
sonale di Stato Maggiore 

La sentenza della Magistratura del Lavoro osser 
l'altro: 


«a l'art. 38 disciplina il lavoro di supplenza, entro l'ora 
« normale, ma per gli arruolati di bassa forza; l'art, 3 
* il lavoro straordinario eseguito dall'equipagio, oltre gli orari 
« normali, con una clausola speciale nei riguardi degli ufficiali, 
« le prestazioni straordinarie dei quali sono compensate con la 
« corresponsione di una particolare indennità a titolo di pre 
«mio di rendimento e di operosità nella misura 
«6% all'8% sulla paga base, Premesso ciò, alla stregua d 
« principi generali del diritto positivo enunciato 
s coli 1123, 1131 e 1218 cod. civ. e cioè che i contratti hanno 
« forza di legge per coloro che li hanno fatti, che devono essere 
sattamente eseguiti, secondo la comme intenzione delle parti 
« contraenti; dal fatto che l'art. 38 contenga una disposizione 
« esclusivamente a favore del personale di bassa forza, non è 
^ dato logicamente desumere l'inclusione dello stesso tratta- 


u mento cconomico a favore degli ufficiali. In v 
и deve osservare che il lavoro di supplen 
«l'orario normale, a seconda delle 
« vizio, non è compensabile essendo evidente che non si possa 
« parlare d'indebito arricchimento a favore del datore di lavoro 
u tutte le volte che il dipendente, per sopravvenute necessità, 
* debba sostituirsi al prestatore d'opera mancante, sia pure 
« compiendo da parte sua un lavoro più intenso, L'organizza- 
zione stessa dei privati servizi, ed anche di quelli pubblici 
ichieggono in casi particolari, la vicendevole supplenza de- 
« gli addetti ad un dato genere di servizio. К’ questa una con- 
« dizione determinata dal bisogno di regolare esattamente il 
« normale funzionamento dei servizi с dal proposito di rag- 
« giungere nel miglior modo possibile i fini a cui essi sono di 
«теці. In realtà si tratta di una occasionale forma di collabo- 
« razione invalsa ormai nella pratica comune e non tutti i con- 
« tratti collettivi la ritengono rimunerabile, per ci 
« lode speciale il contratto în parola che, con la citata disposi- 
«zione, provvede così adeguatamente nei riguardi del perso- 
« nale di bassa forza. La stessa considerazione non si può però 
« fare per il lavoro straordinario vero e proprio, il quale, salvo 
a specifiche eccezioni, è sempre compensabile, e ciò in con 
< guenza dell'altro noto generale principio che la prestazione 
« del lavoratore debba avere un limite dettato da necessità di 
* ordine superiore e dall'interessc sociale di non c 
«le sue energie fisiche ed intellettuali. Nel caso in esame, 
« l'art. зо definisce in modo generico con le locuzioni » presta 
« zioni straordinarie » il lavoro degli Ufficiali compiuto al di 
« fuori delle loro abituali n , a differenza di quello del- 
< l'equipaggio esplicitamente definito « lavoro straordinario », 
«appunto perchè propriamente compiuto oltre l'o 
u male. Questa differenziazione, ad avviso della Corte 
< senza ato, In vista della funzione stessa degli U 
« la quale speciali 
« eura non solo al lato per cosi dire 
« formale il lavoro diverso e in qualunque a 
« compiuto, ma anche di retribuirlo con wn 
ento e di operosità, La distin- 
i, fra rimunerazione oltre l'ora 
« rio e dentro l'orario, fatta dalla sentenza impugnata, agli ef- 
< fetti dell’applicazione dell'art. 35 alla seconda di codeste ipo- 
«tesi, risulta quindi smentita dalla dizione stessa dei testi del 
« contratto. La locuzione stessa, « premio di rendimento € di 
u operosità w, implica il concetto di qualcosa che si 
« dalla comune idea del lavoro straordinario, Es 
< l'aspetto pratico, lascia bensì intendere una muggiore inten- 
di lavoro escewito in determinate condizioni di carattere 
« subiettivo ed obiettivo, ma nello stesso tempo chiarisce Tim- 
< portanza che si vuole attribuire a siffatte prestazioni e l'esatto 
u criterio per dilferenziarle nel modo di retribuzione ». 


еге si 
, eseguito entro 
ie contingenze del ser- 


mpromettere 


costoro 
speciale 
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LF. LE COSTRUZIONI NAVALI 


ITALIANE GIUDICATE ALL'ESTERO 


L 
Guerra, cioè dopo la Rivoluzione Fascist 
tero, per le sue ripercussioni nella politica in- 
queste si sono manife- 


sviluppo della marina militare italiana dopo la Grande 
è stato seguito con 


interesse all 
ternazionale : e durante la crisi 
state chiaramente al 
Ma pari interesse si è manifestato per il m . che 
a mano a mano, metodicamente, ë venuto a rinforzare la 
nostra flotta, continuando la splendida tradizione del'a ing 
gneria navale italiana, la quale, dalla fondazione del Regno 
in poi, ha tenuto costantemente un posto di avanguardia nel 
progresso delle marine mondiali, Primato rieonosciutole lar- 
gamente dai tecnici di ogni Paese, sia con lo studio e la imi- 
tazione delle nostre creazioni, sia con l'acquisto diretto di 
numerose unità di ogni genere. Inerociatori corazzati e leg- 
geri, cacciatorpedin'ere e torped niere, sommergibili е moto- 
scafi antisommergibili, usciti da! nostri cantieri, hanno arrk 

chito le fotte di ogn nazione, in Europa, in America e in 
Asia, ed hanno superato brillantemente lh prova del fuoco, 
come il Nisshin e il Kasuga della marina Giapponese, durante 

m 


la guera russo-nipy 


costruzione. navale 


La precipua caratteristica della nostr: 
militare si è di avere appunto spesso indicato la via del pro 
gresso, la via dell'avvenire, con una profondità di pre 
zione tecnica e con un ardimento di organizzazione militare 
che si impongono, a noi, per la responsabilità che ci attende di 
continuare wma соў} alta tradizione, agli altri, per la ricono- 
scenza che devono ai pionieri della evoluzione n 
mondiale. 

E' doveroso rilevare che questo merito ci è generalmente 
riconuscinto: per es. PHovGnarn, nel suo classico trattato di 
storia della architettura navale moderna, più volte mette in 
evidenza che u he Malian construclors, who їп the design of 
the ç Duilio w and u Halia » had shown so much courage and 
ginality, soon again departed from the rouline of other na- 
and adapted their designs lo the peculiar stralegical con- 
ditions of their country ». 

In occasione del varo del Littorio e del Vittorio Veneto 
sono avute molte pubblicazioni intonate a questi sentimenti, 
— silvo i soliti spunti polemici di carattere politi 
preferiamo ricordare due studi profondi, non occasi 
hanno visto la luce, prima di tale data, su due tra le princ 
riviste tecniche germaniche: la Zeitschrift des Vereins der 
deutscher Ingenieure е la Wert Reederei Hafen. Sulla prima 
Ting, Haneke in cinque articoli ha esaminato il naviglio mili- 
v delle principali marine del mondo, dando larga parte alla 
Italiana (1) seconda l'ing, Brees, del Genio le Ger- 
manico, pure in cinque articoli, Ba studiato metodicamente lo 
sviluppo tecnico della nost e l'apporto italiano al pro- 
gresso delle costruzioni i 


ori 


ma 


L'ing. HADELER non si diffonde molto su le nostre grandi 
navi da battaglia, perchè a! mom ja pubblicazione 
(4 gennaio 1039), poco se ne s si sapeva dello 
sviluppo che in tutto il mendo avrebbe improvvisamente 
a costruzione delle grandi navi. Così non viene data 
fondamentale, che in effetti. possiede, alla 


presa 
quella importanza 
decisione di iniziare la costruzione delle Vittorio Vencto, co- 
strizione che deve essere considerata come l'inizio di una nuova 
cnoca per le unità di linea. Decisione che venne d'altra parte a 
noi imposta dal gesto eccessivo della Francia nella sua risposta 
alla costruzione degli incroc'atori corazzati germanici da 10.000 
tonn. Tutti videro che la risposta — Dun terane di 25,500 tom 
— ега hen lontana dal limitarsi alla proposta — Deutschland 
di толоо tomm. — e invece aveva una portata ben maggiore; 
che mirava cioè non solo al nord, ma al snd 


I meters: 4 gennaio! 4 aprile: 16 maggio e 25 dleembre 1936; 15 maceio 1937 


ta numeri: Lo apele; 23 aprile; 15 lun: 19 luglio: 15 Пасо 1997 
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ІН локни si спе molto più a lungo sull'argomento 
degli inerociatori leggeri, tanto maggiori, del tipo « Washing- 
ton » da 10.000 tonn, quanto minori, del tipo « Londra » da 
s 8 mila tonnellate. 
li nota che la ına ha creato un tipo di 
incrociatore di gran lunga più efficente di quelli delle altre 
Marine, quasi per compeneme la impossibilità di costruire 
navi maggiori, « Infatti, egli dice, mentre tutti gli altri inero- 
ori del discusso tipo u Washington » possono trovare una 
rta ragion d'essere nel campo dazione delle rispettive ma 
rine, quali unitÀ corsare o protettrici del traffico, questa ra- 
gione non esiste per gli incrociatori italiani. Giacchè la posi- 
zione dell'Italia nel Mediterraneo esclude una vera guerra al 
commercio negli Oceani, ed il Mediterraneo è troppo ristretto 
per richiedere 'nerociatori così grandi, per uma guerra al 
commercio. Tuttavia l'Italia ha costruito una serie di unità 
da 10,000 tom. le eni caratteristiche hanno atti 
zione generale, assai più di tutti gli altri analog, sebbene 
tanto numerosi, L'Italia (come la Francia) non aveva ri 
soddisfazione alle sue aspirazioni a Washington e quindi ha 
cercato poi di trovare un compenso nel rafforzamento delle 
sue forze leggere: suoi incrociatori leggeri hanno avuto 
il compito di « sostituire n, per così dire, le navi da battaglia 
Questo concetto giustifica la costruzione di unità così grandi, 
Der sè stesse non necessarie (2) alla Marina Italiana, e viene 
messo d'altra parte in evidenza dallo sviluppo delle loro carat- 
mamento e velocità n. 


teristiche offensive, 


Senza voler disentere questo ragionamento, a noi sembra 
che la Marina I abbia sempre seguito — e giustamente 
il concetto di dare la massima capacità bellica ad ogni unità 
Ма sua flotta evitando cioè di costruire unità non efficienti 
al combattimento. Tutte le navi italiane hanno ricevuto sempre 
qualità offensive prevalenti su ogni altra analoga contempo- 
тапса (uma volta gli inglesi dicevano che le nostre navi erano 
u overgunned s|, giacchè è assioma fondamentale presso di noi 
che la nave debba prima essere considerata prevalentemente 
quale « afusto » delle sue artiglierie, e quindi in tutto subo 
dinata allo scopo di costituire il migliore affusto possibile. 
Tendenza nella quale oggi si ‚ © forse anche sor- 
passati (e non senza cocessi dannosi), dalla marina giapy 

L'HiprLER dà un giudizio molto Insinghicro dei Trento, 
i primi incrociatori leggeri da noi costruiti dopo la guerra, per 
dell'Amm. Rever, — iniziatore della rinascita della nostra 
1 — е per opera della fortunata collaborazione dell 
R. Marina (Gen. A. Cun е E. D Viro) con i cantieri 
Orlando, « Guardate sotto il punto di vista dell'ingegnere, 
egli dice, le navi della classe Trento sono dei Meislerstuecke 
(capolavori), perchè uniscono wma potenza di macchine di 
150.000 cav., ed nn armamento artiglieristico più forte di quello 
della maggioranza delle unità analoghe, con una protezione ve- 
e efficace, avuto riguardo all'alta velocità di progetto. 
sultati raggiunti in servizio sono stati considerevol- 


nese, 


Anzi i 
mente più brillanti delle previsioni, perchè il Trenlo ha ra 


massima di 38,7 nodi ed ha mantenuto la 
to per parecchie ore. Possiamo facilmente 
immaginare che cosa significhino tali cifre, se ricordiamo che 
in questo campo — con navi di oltre ro mila tonn. — la po- 
tenza cresce più rapidamente del enbo della veloci 
L'Hwinkk ha cercato di ricostruire per tentativi l'espo- 

i o dei Trenlo, ed osserva: « se si fanno questi 

la dimostrazione che l'apparato motore е 
di queste navi debbono essere costruiti assai più leg- 
germente di quanto non si nelle altre marine: e lo stesso 
vale per la terza unità della serie, il Bolzano, che è riuso 
che più veloce degli altri due, perchè ha conservato la velocità 
media di 38 n. in una prova di otto ore, con punte di 39 nodi n. 


giunto una vel 
velocità di prog 


Quindi PA. passa a studiare la seconda serie dei nostri 


inerocintori leggeri, la serie degli Zara, i quali, iniziati nel 
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1028 per ordine di $. I ndo il gen. С. Vi 
presidente del Comitato dei Progetti delle Navi, e studiati dal 
men. BONFIGIIETTI in collaborazione con la « Ansaldo » e il 
« Triestino », rappresentando la prima radicale reazione contro 
gli incrociatori privi di difesa (per es. tipo Tourville francese) 
e realizzino una equilibrata soluzione tra le necessità della 
protezione e la offesa, ossia la soluzione così detta della pr 
lezione « corrispondente »: corrispondente cioè alla propria 
offesa. Si ricorda che la nostra Marina anche nei Trento, come 
del resto riconosce l'HankLk4, adottò una protezione tutt'altro 
che trascurabile, rifintandosi di seguire la tendenza che allora 
trionfava all'estero contro ogni corazzatura, e indicando chia- 
ramente la necessità di assicurare adeguata < capacità incas- 
trice » alle unità di combattimento, qualunque esse siano. 
corda pure che l'Hovcaxp alla riunione di Roma della 
« Institution of Naval Architects » nel 1929 aveva avanzata 


sug] 
ticipata dei voti del congresso. 

L'HADELER a questo proposito dice: « la classe successiva, 
Zara, segue la evoluzione generale dell'inerociatore tipo W'a- 
shington fil che, abbizmo veduto, non è esatto, perchè gli Zara 
sono dei precursori, poi largamente imitati), in quanto la ve- 
locità viene ridotta di 3,5 nodi, per rendere possibile una più 
efficace corazzatura: questo scopo fu raggiunto, infatti la sua 
cintura di 140 (?) mm., il suo ponte corazzato e i suoi ridotti 
delle artiglierie di 125(?) mm. e le sue traverse ç la sua torre 
di comando di 115 (2) nun, si trovano in giusto rapporto con 
il calibro principale di 203 mm. (1). Non ostante tale solida 
protezione, questi incrociatori hanno quasi tutti una velocità 
superiore a 33 n. e quasi totti hanno raggiunto i 34 n. ». 

« Pur troppo, conclude l'HapeLER, non si sa nulla dello 
scafo e dell'apparato motore di queste navi, salvo che hanno 
caldaie a pressione ordinaria, E per quanto come ingegneri 
si debba ammirare un risultato così cospicuo e si dedichi vo- 
lentieri ad essi la meritata attenzione, non si può neppure trala- 
sciare qualche riserva, tanto sotto il punto di vista 
quanto sotto quello tecnico: si è obbligati cioè a dubitare che 
tali risultati, inverosimilmente favorevoli, possano nascondere 
qualche debolezza, che ne alteri lo straordinario quadro. Non 
sembra verosimile che una nazione, di cui non disconosciamo 
la capacità, abbia potuto realizzare oggi un così cospicuo salto 
in avanti, un progresso tanto importante, che lascia a grande 
distanza dietro di sè tutte le altre nazioni, le quali d'altra 
parte sanno stare all'altezza del nostro tempo ». 


mbra necessario osservare obiettivamente che i risultati 
raggiunti dai nostri ingegneri e dai nostri cantieri in queste 
costruzioni, come nelle successive, non hanno proprio nulla 
di miracolistico o di ingannevole : esse costituiscono solo un'ar- 
dita anticipazione di quanto hanno poi saputo fare anche le 
altre marine una decina d'anni dopo (come i Francesi nei loro 
indovinati La Galissonitre), sopra tutto nello sviluppo degli 
apparati motori. Noi abbiamo previsto cioè tutte le vaste pos- 
sibilità degli apparati motori del tipo « silurante n, dimostrate 
nella loro grande importanza pratica dalla esperienza della 
Grande Guerra, e abbiamo coraggiosamente adottato apparati 
motori di questo genere anche sopra navi più grandi, negli in- 
crociatori e nelle unità di altro tipo. Che questo sia vero è del 
resto implicitamente ammesso dall'HADELER nel seguito del 
suo studio, 


Tb quale passa ad esaminare i celebri incrociatori della 
classe Condollieri, proposta e progettata dal gen. G. Romi, 
come soluzione « minima » ma di massimo rendimento per 
gli incrociatori. Destinati im origine a portare un armamento 
di cannoni da 190 mm. come gli Hawkins D i 
10 mila tonn., i Condotlieri furono disegnati per battere in w 


locità anche i più celeri cacciatorpediniere, favoriti natural- 


tanı 


11) 1 punti interrogativi non si trovano mel testo (N. d. RJ 


329 


mente delle migliori qualità nautiche, conseguenti al maggiore 
dislocamento. Tutti sanno come questo ardito programma sia 
stato brillantemente raggiunto, rivoluzionando la funzi 
normale degli incrociatori, e svalutando quella del naviglio 
sottile. 


Tra i numerosi incrociatori armati con cannoni da 152 mm., 
entrati in servi; nelle varie marine, dice PHADELER, dob- 
biamo mettere prima di ogni altro i sei incrociatori italiani 
della classe Alberico da (riussano, che s по resi celebri per 
la loro velocità straordinariamente elevata. Il da Barbiano ha 
raggiunto una velocità massima di 42,04 nodi «d ha mante- 
nuto per otto ore una velocità media di 39,7 nodi. Queste 
navi sono state verosimilmente ideate come avversarii dei 
grandi conduttori di flottiglia francesi da 2.400/2.800 tonn, st. 
(oltre 3.000 tonn. normali), armati con V 130 e con velocità 
di 37 а 45 n. Rispetto ad essi, i Condottieri hanno una velocità 
praticamente eguale, ma posseggono una potenza offensiva 
assai superiore, con il loro VIII/152 e con la migliore stabilità 
di piattaforma. Naturalmente non possono avere molta prote- 
zione, giacchè la sistemazione di un apparato motore di 125 
mila cav., specialmente quella delle relative caldaie, presenta 
problemi straordinariamente difficili ». 

« L'ulteriore progresso del tipo Condottieri, prosegue 
PHADELER, si è concentrato appunto sul problema della pro- 
tezione, affrontato con lo aumento del dislocamento. Infatti 
le classi Montecuccoli e Duca di Aosta hanno da Soo a 1.700 
tonn, di maggior dislocamento, pur mantenendo inalterato ar- 
mamento e velocità. E, siccome in queste due classi la poten 
dell'apparato motore è stata accresciuta di circa 15.000 cav. 
— cui corrisponde un incremento di peso intorno a 200 tonn. 
— si può molto verosimilmente ritenere che la mi ior parte 
dell'aumento del dislocamento sia stato destinato a rafforzare 
la protezione ». 

‘Tutti conoscono gli ulteriori sviluppi di questo interes- 
sante tipo di incrociatore, che ha avuto larga imitazione al- 
l'estero: abbiamo ricordato i La Galissonière francesi, che ne 
sono forse la imitazione più brillante, ma la conseguenza più 
importante fu la deliberazione della Conferenza di Londra, la 
quale diede cittadinanza ufficiale all'incrociatore armato con 
cannoni da 152 mm., quando già i nostri Condottieri erano 
scesi in mare, tra l'ammirazione generale, anzi tra l'incredulità 
di molti. 

L'HADELER esamina accuratamente anche il naviglio sottile, 
conduttori di flottiglia e cacciatorpediniere (contretorpilleurs 
e torpilleurs secondo la nomenclatura francese). E" noto come 
queste unità si siano profondamente trasformate dopo la 
Grande Guerra, sviluppando specialmente le loro caratteristi- 
che « cannoniere » a scapito di quelle « siluranti », tanto che 
i primi da molti si chiamano « cannoniere di squadra v... Ve- 
ramente, con il loro dislocamento standard di 3.000 tonn. e con 
il loro dislocamento normale di circa 3.300, meriterebbero piut- 
tosto il nome di incrociatori, e infatti sono — mutalis mutandis 
— eredi degli incrociatori cosidetti « protetti » (forse perchè 
non avevano alcuna protezione efficace, come si vide a Ce- 
mulpo). Si potrebbe discutere a lungo sulla opportunità di 
costuire unità così « costosissime» e così vulnerabili..... per 
quanto si debbano ammirare gli splendidi esemplari varati negli 
ultimi anni dalla Marina Francese. 

L'HADELER a proposito dei nostri conduttori di flottigha 
0 esploratori dice: « contrariamente ai francesi, la marina i 
liana ha seguito una strada propria nello sviluppo dei suoi 
conduttori di flottiglia: essi, considerati nel loro sviluppo, 
hanno una origine lontana, quasi come gli analoghi britannici 
i più antichi infatti vennero varati nel 1014... ». Ricordiamo che 
appunto l'ing. N. олам е i cantieri u Ansaldo w ebbero il 
merito di creare questo tipo di nave, con i magnifici Carlo 
Mirabello, sintesi brillante di caratteristiche tecniche interes- 
santi, tra eui le turbine ad ingranaggi, le prime costruite sul 
continente europeo. Più recenti i velocissimi Aquila dei 
Pyrrisox, destinati al governo Romeno e requisiti dalla nostra 
Marina allo scoppio della Grande Guerra, 
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« Tra i conduttori più antichi, dice appunto ГНА 
vanno ricordati i Mirabello e gli Aquila, sul cui progetto 
avevano avuto influenza gli stessi concetti informativi dei con- 
temporanei conduttori britannici, Nella classe successiva, dei 
Leone, si è tenuto conto della esperienza di guerra in Adria- 
tico. Dai loro elementi risulta che, sebbene abbiano un dislo- 
camento standard di oo tonn. inferiore a quella dei loro con- 
temporanei francesi Jaguar, posseggono un valore militare poco 
diverso, e non sarebbero senza speranza di successo in un com- 
battimento contro di essi » 


« La pausa che intercorse tra i Leone ed i Navigatori, ag- 
giunge I'A., fu verosimilmente utilizzata per studiare l'espe- 
rienza della Grande Guerra, studio che portò al nuovo tipo, 
di cui vennero costruite dodici unità, tra il 1928 e il тозо. 
Dal confronto tra le due classi, Leone е 
tutto il mutamento verificatosi nell'intervallo nell'apprezza- 
mento dei fattori bellici, perchè venne accresciuta considerevol- 
mente la velocità, mentre l'artiglieria principale venne ridotta 
di due pezzi sopra otto. Però si ebbe un incremento nell'ar- 
mamento antiaereo е subacqueo, e la potenza dell'apparato mo- 
tore sali a 50.000 cav. nelle previsioni cd a 71.000 cav. nelle 
prove in mare. Di fronte a tali aumenti, la differenza di dislo- 
camento standard tra due classi — 100 tonn, — sembra molto 
modesta : si debbono quindi essere realizzati cospicui progressi 
nella economia dei pesi. Dalle prove di queste unità, sulle 
quali ha riferito ampiamente il Col, Dospos alla « Institution 
of Naval Architects н, risulta che la più veloce di esse, il 
Nicoloso da Recco (costruito in Ancona dai Cantieri Navali 
Riuniti) raggiunse 41,5 nodi con un dislocamento di 1.850 
tonnellate, cioè maggiore per 222 tonn. al dislocamento stan- 
dard. Esso si è dimostrato in tutto pari ai nuovi conduttori di 
flottiglia francesi ». 

Fin qui U'HADELER, ma forse questa conclusione, se valeva 
rispetto ai conduttori di flottiglia francesi contemporanei ai Na- 
vigatori, non sembra più valida rispetto ai nuovi tipi francesi 
che, come si accennava sopra, hanno toccato negli ultimi tipi 
Volta un dislocamento standard di circa 3.000 tonn., giustificato 
da un armamento di VIIL 138 e da una velocità che si presume 
prossima a 45 nodi (questa velocità è stata realizzata da а 
Terrible di una classe analoga). I Navigatori sono ancora oggi, 
a dieci anni dalla loro concezione, un tipo ottimo di « canno- 
niera di squadra », per la difesa del naviglio maggiore, ma per 
questo scopo forse meglio varebbe dare loro un potente arma- 
mento antiaereo anzichè navale. 

ТН локти ricorda che l'Antonio Pigafetta, della classe dei 
Navigatori, ha ricevuto un impianto di stabilizzazione attiva, 
del tipo giroscopico Sperry, analogo a quello del supertransa- 
tlantico Conte di Savoia, ben noto per le numerose pubblica- 
ioni che lo riguardano, mentre poco si conosce dell'impianto 
del Pigafetta. Però dalle relazioni degli ingg. De Syweris е 
Russo sui risultati dell'impianto del Conte di Savoia, specie 
da quella presentata sul suo esercizio quadriennale l'anno 
scorso alla « Association of Naval Architects and Marine En- 
gineers » di New York, si deve presumere che analoghe lin 
tazioni esistano circa la efficacia dell'impianto del Pigafetta. 
sia che l'impianto dia ottimi efietti solo quando la nave oscilla 
regolarmente im un mare al traverso, solo quando cioè sono 
evitati i movimenti di lambardata dovuti al mare al giardinetto, 

Infine PHADEnER considera i nostri сас 
confronto delle unità francesi (I'A. evidentemente non cono- 
sceva ancora i nuovi tipi francesi da 1.700 е da 1.000 tonn,) 
egli dice, i cacciatorpediniere italiani sono generalmente più 
piccoli, ma sembra che po:seggano una potenza bellica pra- 
ticamente eguale, giacchè gii pare che la lieve prevalenza arti- 
glieristica dei primi sia in buona parte compensata dalla velo- 
cità nettamente più elevata dei secondi. П minore dislocamento 
spiegherebbe, secondo l'Hadeler, con la nostra rinuncia alle 
grandi autonomie, che verosimilmente ci sono sembrate meno 
importanti per azioni nei mari territoriali o nel Mediterraneo 
occidentale, dove si hanno da per tutto punti di appoggio ab- 
bastanza vicini. Solo a partire dai e. t. Maestrale (progettat: 
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dai Cantieri Navali Riuniti) gli italiani hanno superato il dislo- 
camento dei e. t. francesi 

teristiche dei c. t. italiani sono tenute riservat 
dice I'A., esse si possono indirettamente conoscere dalle deseri- 
zioni complete recentemente pubblicate sui c. t. greci della 
classe Ammiraglio Konduriotis, progettati e costruiti in Italia, 
e praticamente identici ai c. t. italiani della classe Dardo (pro- 
gettata e costruita dai cantieri Odero) ». Ed effettivamente 
questo tipo di C. T. è riuscito un vero successo sotto ogni punto 
i vista, non ostante le innovazioni da esso realizzate. La ripro- 
duzione di questi c. t, im numerosi esemplari per le marine 
italiana, greca, turca, ccc. è la migliore dimostrazione. 


Lo studio dell'ing. Evers è più elevato e ampio di quello 
dell'ing. HELE, in quanto esamina l'influenza generale che la 
Marina Italiana ha esercitato sul progresso delle costruzioni 
navali militari, soffermandosi, per la parte tecnica, alle costru- 
zioni pesanti 


« Resti ben fisso, egli dice, che la Marina Italiana, sotto 
la guida di grandi ingegneri (hervorragende Konstrueteuren) 
fin dai primi tempi ha avuto una speciale influenza sullo svi- 
luppo generale delle costruzioni navali militari: tra le unità 
italiane che segnarono un indirizzo nuovo ed essenziale, pos- 
siamo contare: izio dell'epoca moderna, le prime na 
* а cittadella » (classe Duilio), e il trapasso ai grandissimi di 
slocamenti (classe [e al principio del nuovo secolo, i 
progetti di Стсхїнєйтї per le corazzate veloci monocalibrate e le 
sue belle corazzate Vittorio Emanuele; più recentemente la 
costruzione degli « esploratori » leggeri potentemente armati ¢ 
quella di incrociatori velocissimi Anche nei dettagli la Marina 
Italiana fu pioniera mell'impiezo degli acciai ad elevata resi- 
stenza per la costruzione degli scafi, nella adozione di torri 
triple per l'artiglieria, nella creazione della nota protezione 
subacquea ad azione idrodinimica del gen. PUGLIESE, ece, » 

Seguitando, PEvees dice di voler ricordare aleune delle 
costruzioni navali italiane anche meno recenti, perchè esse non 
solo costituiscono una geniale one dei relativi problemi 
strategici e tattici, non solo di ano chiaramente la loro 
netta ispirazione militare, ma perchè possono considerarsi indici 
precursori di nuove epoche nelle costruzioni militari. 

L'Evkns si riferisce ad uno studio sintetico, ma essenziale, 
pubblicato recentemente da S. E. il T. Gen. Ispettore Umberto 
Perse, presidente del Comitato dei Progetti delle Navi, 
autore dei piani delle grandi corazzate Vittorio l'enelo, intorno 
allo sviluppo delle navi da battaglia (1), del quale dà un quadro 
perspicuo, riportando pure un diagramma delle variazioni dei 
dislocamenti in funzione del tempo, dal 1870 alla Grande 
Guerra. Il Gen. PUGLIESE dimostrava come dell'opera di B. 
BRIN con il primo Duilio, all'opera di FEngvrt con gli Ammira- 
glio Caracciolo, è sempre esistita una ferma continuità di pen- 
siero e di indirizzo, verso la realizzazione della nave da bat- 
taglia «assoluta » come diceva il C.te Boxamico eio? della m: 
sima potenza offensiva e difen iva insieme, e quindi del grande 
dislocamento, corrispondente e necessario, Continuità di indi- 
rizzo, che costituisce la più Della tradizione tecnica della nostra 
Marina. 

L'Evens inizia quindi lo studio minuto e metodico delle 
caratteristiche dei primi Duilio e delle famose Lepanto seguendo 
un sistema che da tempo egli adotta nei suoi interessanti studi 
in materia e che ha fissato nel suo ottimo tratteto « Kriegs 
schifbau », costruzioni navali militari. Egli indica tutte le 
profonde innovazioni che la Duilio e la Lepanto realizzavano 
nel campo militare e in quello tecnico, secondo concet 
oggi perfettamente ortodossi, anzi progressisti (come la dispo- 
sizione delle grandi artiglierie nella parte centrale della nave, 
di recente autorevolmente riproposto da 8. E. l'Ammirag 
De Feo), ed altri addirittura foturisti (come la torpediniera 
nascosta nella parte poppiera dello scafo del Duilio) 
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Il Duilio, dice l'Evers, con le suc caratteristiche, cioè arti- 
glicria più potente di ogni altra contemporanea, corazza più 
grossa di qualunque capacità perforante dei cannoni del tempo, 
con la superficie corazzata ridotta alle sole parti essenziali, 
con la rinuncia alla difesa delle zone non vitali, però minuta- 
mente compartimentate, con l'altissima velocità, notevolmente 
superiore a quella di ogni altra nave di linea preesistente, pre- 

ta una sorprendente somiglianza con le grandi unità da bat- 
moderne, mentre si avvicina ad esse per il concetto in- 
formatore dell'impiego delle sue artiglierie 

La Lepanto, prosegue l'Evers, può considerarsi la prima 
realizzazione del concetto « velocitài-armamento », della po- 
tenza offensiva equivalente alla difesa, della formula «la mi- 
gliore difesa è il cannone » o w speed armament gauge w, che 
doveva trovare fortuna in Inghilterra trentacinque anni dopo, 
durante la Grande Guerra, con i Furios dell'amm. FISHER. 
La Lepanto, gloria dei cantieri Orlando, realizzava la maggiore 
potenza offensiva (cannoni da 450 mm.) con la maggiore velo- 
cità (oltre 18 nodi, ossia quasi il so% in più del naviglio coraz- 
zato contemporaneo) : evidente precursore degli incrociatori da 
battaglia dell'epoca nostra. Questo concetto presupponeva l'im- 
piego efficace della artiglieria alle grandissime distanze, a 
distanze cioè scelte e imposte, mercè ln maggiore velocità, ed 
alle quali l'attacco dell'avversario — dotato di cannoni meno 
potenti — non poteva più avere successo, Ma l'impiego effi- 
се delle grandi artiglierie a grandi distanze non era, dice 
ivers, fosse possibile a quei tempi. 

Dopo una pausa di dodici anni, prosegue 1'Букив, l'Italia 
riprende la costruzione delle navi da battaglia: esso accenna 
appena, sia alle bellissime e veloci unità del tipo Re Umberto, del 
Bras, svolgimento logico delle Lepanto, con la loro s ta 
protezione e con il formidabile nto secondario (VITI 15 
e XII 120), sia alle piccole Emanuele Filiberto, di С. PULLINO, 
modelli preziosi di protezione bene ideata e meglio eseguita, 
protezione dedotta da quella dei contemporanei (;aribaldi di 
di E. Maspks, che erano e restano i prototipi della protezione 
razionale moderni. Per questo la evoluzione della nave da bat- 
taglia, almeno in Italia, non si può studiare senza tener conto 
del parallelo sviluppo dell'incrociatore corazzato, che appunto, 
presso di noi, era più che altro una corazzata in miniatura, 

La costruzione del naviglio maggiore riprende con le mi 
gnifiche corazzate Regina Margherita, di A. Миснктл, che do- 
vevano dolorosamente perdersi durante la Grande Guerra, a 
causa della mancanza di adeguata difesa subacquea (allora ap- 
pena abbozzata, nella compartimentazione e nel rinforzo del fa- 
sciame esterno ai ginocchi). Per allora le Regina Margherita 
erano veramente magnifiche unità specie per il loro armamento, 
dove рег la prima volta compariva un cannone secondario di 
calibro maggiore del 152, inizio di quell'indirizzo che doveva 
poi portare attraverso la Vittorio Emanuele alla corazzata mw 
nocalibrata di V. E. Cunmerti. Indirizzo che venne subito 
seguito all’estero, dalla Francia con i Patrie, e meglio dal- 
l'Inghilterra con i King Edward. Ma le Regina Margherita 
‘ano notevoli anche per la loro organica protezione artiglic- 
іса, data da una estesissima corazzatura a murata (la più 
estesa di quanto non si fosse mai fatto, in quanto per la prima 
volta si corazzò tutta la zona della batteria corrispondente ai 
cannoni, e non solo le cannoniere) e il robustissimo ponte di 
protezione, di ben So mm. di grossezza. Infine le Regina Mar- 
gherita con la loro alta velocità di oltre 20 nodi, erano all’avan- 
guardia di ogni altra corazzata contemporanea. 

Dopo le Regina Margherita si ebbe addirittura una rivo- 
luzione con le l'ittorio Emanuele del CUNIRERTI, armate con 
tutti grossi calibri, 305 е 203, esclude i calibro inter- 
medio, salvo il 76 antisilurante. Le | Emanuele costi 
tuiscono, si può dire, l'inizio dell’era moderna delle costru- 
navali militari, e l'Evexes dimostra il legame esistente 
tra i lavori del Cestmerri e quelli della Commissione britan- 
nica che decise la costruzione della Dreadnought, Del resto 
proposta del Cusmieti nella sua celebre memoria del 1003, 
" The ideal battle ship w, per una corazzata celere, armata di 


dodici cannoni tutti effetti costituisce l'idea 
madre realizzata dagli inglesi tre anni dopo, non solo come in- 
dirizzo generale, ma come dettagli di esecuzione, Anzi l'idea del 
Cow: andava anche più in là; in quanto prevedeva là 
fusione integrale della nave di linea con l'incrociatore coraz- 
zato (1), fusione alla quale si dovette poi arrivare, quindici 
amni dopo, sotto l'impulso irresistibile della esperienza della 
guerra. La grande corazzata celere inglese Hood, la più grande 
del mondo (44.000 tonn.), tanto gelosamente velata di mistero, 
da chiamarsi la nave hush hush, non è altro che la realiz 
zione tardiva del concetto primo del Cuntnegti, perchè aveva 
l'armamento e la corazzatura di una nave di linea, e la velocità 
di un rapidissimo incrociatore (artiglieria VIII 351, cintura di 
366 mm., velocità di 32,5 nodi). E ad essa bisognerà tornare 
prima o dopo, se la logica deve trionfare 

Pur troppo le idee del CUNIPERTI ebbero più sollecita ren- 
lizzazione in Inghilterra che in Italia, per una errata nostra 
interpretazione degli insegnamenti dei primi mesi della guerra 
russo-giapponese, in modo che la costruzione dei San Giorgio 
ritardò di quattro anni quella della Dante Alighieri. Ma questa 
prima nostra corazzata monocalibra dovuta all’equilibrato in- 
gegno del Misosa fu, come dice l'Evers, la prima a realizzare 
tra le marine europee la sistemazione longitudinale integrale 
delle artiglierie. Il suo progetto fu veramente originale e in- 
gegnoso : i grossi cannoni vennero per la prima volta al mondo 
disposti in torri triple; le artiglierie secondarie vennero di- 
sposte parzialmente in torrette; la corazzatura fu possente ed 
estesissima, sia verticalmente, sia orizzontalmente; la stiva fu 
distribuita in tre grandi corsie longitudinali, con fitte paratie 
trasversali... Degna di specialissima menzione la creazione 
delle torri trine, che dovevano a poco a poco trionfare in tutte 
le altre marine nel ventennio successivo, non ostante le cri- 
he cui furono oggetto. Esse non furono però ideate dal 
CUNIRERT, come dice 1” is, ma dall'Amm. CAGNI e dal 
Gen. FERRATI. 

Alla Dante Alighieri, troppo presto radiata dalle file della 
nostra flotta, il MLVSDEA fece seguire le tre superbe corazzate 
monocalibrate della classe (iulio Cesare, completate poi dalle 
due Caio Duilio: sviluppi della Dante per quanto riguardava 
la potenza della bordata — da XII a XIII cannoni da 305 — 
e il tiro per chiglia — da Ш a V cannoni — ma forse meno 
igorosamente fedeli ai concetti generali ispiratori. 

Queste corazzate — meno la Leonardo da Vinci perduta 
per tradimento durante la Grande Guerra — si trovano oggi 
in radicale trasformazione, il cui successo dimostra la bontà 
dei loro concetti costruttivi, anche se il geniale ardimento della 
loro trasformazioni non possa non essere riconosciuto. Il vene- 
rando spirito del gen. Mismi deve avere sussultato nel suo 
eterno riposo! 

La convenzione di Washington aveva lasciata facoltà alle 
diverse Marine di modificare le corazzate esistenti, a compenso 
della proibizione di costruirne delle nuove, stabilendo deter- 
minate limitazioni di peso e di calibro. La Gran Bretagna e 
gli Stati Uniti avevano largamente usato e abusato della con- 
cessione (da cui una vivacissima polemica tra le due sponde 
dell'Atlantico...) e numerose navi da battaglia, tra cui i Renown 
britannici, furono v ringiovanite ». Però questo concetto non 
venne applicato radicalmente se non in. pochi casi, mentre il 
suo successo dipende naturalmente dalla estensione del rinno- 
vamento, come dipende dalla rolmstezza e dalla adattabilità 
della nave sottoposta alla operazione, Solo per le nostre coraz 
zate del Maspks tutti questi elementi si trovarono riuniti, e 
consentirono prima di deciderne la esecczione e poi di raggiun- 
gere in pieno lo scopo prefisso. 

L'Evers studia a fondo la trastormazione del Giulio Cesare, 
— eseguita dai « Cantieri del Tirreno» — che gli inglesi, 
giudici competenti în materia, definiscono «a singulary hold 


ни Tl Cuniberti prevedeva tre fusioni: della corazzata coll'incroeintore, del- 
l'esploratore con il caccialorpediniere, della torpediniera col sottomarino A distanza 
di quarant anmi si puo dire ene Ia sua visione Tosse proprio. profetica, 
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experiment in ship rejuvenation »; più lo direbbero se cono- 
scessero tutto il suo successo, che torna lode del Presidente 
del Comitato dei progetti del tempo, il gen. С. Vian e del pro- 
gettista gen. Roruspi. Sulla base delle notizie date dalla 
stampa internazionale, vis esamina le diverse modificazioni 
apportate all'armamento (X/320 invece di XIL/305), alla pro- 
ggiunta della difesa subaequea e rafforzamento della 
protezione antinerea) e sopratutto alla velocità (sembra portata 
da 22,5 a più di 26 nodi). Anche questo è un « miracolo » dei 
muovi apparati motori leggeri, e P EVERS riconose 
i promessi potevan perfettamente essere raggiunti, come in 
effetti lo furono. 

L'Evens si trattiene sulle nuove p 
motori moderni, riferendosi anche a ri 
cesi, e sulla potenzialità delle artiglierie di grosso calibro. Viene 
così a confrontare le nostre Giulio Cesare ringiovanite con le 
muove unità da battaglia francesi del tipo Dunkerque, rile- 
vando che, come peso di bordata, le nostre unità riusciranno 
più potenti di queste ultime, e come efficacia di protezione 
saranno equivalenti, mentre come velocità dovranno necessa- 
riamente restare inferiori, quantunque l'incremento di velocità 
realizzato nella trasformazione — da 22,5 a 26 e più nodi! — 
costituisca un vero « record » in materia, che va a tutta lode 
dei progettisti e dei cantieri (Cantieri del Tirreno e Cantieri 
Riumiti dell'Adriatico). 

L? Eveus si trattiene infine a studiare le caratteristiche delle 
grandi corazzate Ammiraglio Caracciolo, studiate dal generale 
E. Ferrari nel 1013-14, risultato di un grandioso lavoro di 
preparazione (ne vennero eseguiti, secondo il PUGLIESE, ben 
quattro diversi progetti in pochi mesi): queste unità rappre- 
sentavano la pratica attuazione del concetto del Ct 
fusione cioè integrale della nave di linca con l'incrociatore da 
battaglia, autentici preenrsori degli Hood britannici. Infatti 
gli Ammiraglio Caracciolo avevano un armamento formida- 
bile (УШ 318 e XII/152), una prote ce contro l'ar- 
tiglieria e le offese subac velocità molto elevata per 
quel tempo (cirea 27 nodi). Pur troppo, come tutti sanno, queste 
wnità — ne erano in costruzione quattro: a Genova, a Livorno, 
e a Castellamare di Stabia — non vennero ultimate, anzi 
caddero sotto il piccone demolitore prima di essere terminate, 
per le critiche condizioni generali e particolari del dopo-guerra 
Errore, da pochi avvertito, ma che ebbe effetti deleterei alla 
Conferenza di Washington, che, come tutti i consessi interna- 
zionali, riconobbe i « beati possidentes » ! L'EvERs però giusta- 
mente osserva che l'artiglieria di queste unità — cannoni da 381 
lunghi solo 40 calibri — era inferiore alla contemporanea arti- 
glieria costruita da Krupp che armava le Baden tedesche — 
381 lunghi so cal. — infatti la potenza della bocca delle due 
armi era rispettivamente 22.100 e 34.200 dinamodi. Ammoni- 
mento circa la necessità che le armi siano in ogni momento le 
più potenti possibile, per evitare quello che accadde agli inglesi, 
i quali allo Jutland si accorsero con loro sorpresa che i cannoni 
da 305 tedeschi tiravano forse a distanza maggiore e forse con 
più efficacia dei 381 britannici ! 


me effi 


L'Evens accenna alle poche notizie finora note circa le 
grandi corazzate Lillorio e riassume le considerazioni riguar- 
danti la ragion d'essere degli alti dislocamenti, cioè delle grosse 
ndicate dal gen. PUGLIESE nel ricordato articolo, e 
fonda sulla loro capacità incassatrice rispetto ad ogni 
offesa di artiglierie, di aerei, di armi subacquee. Oggi, non 
ostante la minaccia aerea, la grande nave è quella che può me- 
glio di ogni altra « durare » e quindi « vincere н. Anzi le condi- 
zioni attuali dello sviluppo del naviglio sottile — siluranti e 
sommergibili — e degli — bombardieri e siluranti — met- 
tono oggi la glia in condizioni privilegiate, in 
modo che la nave da battaglia costituisce in fondo l'impiego 
più redditizio dei capitali investiti nella difesa nazionale, na- 


corazzate, 


che 


e da 
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jns che la commissione Ixskır indica 
in soli 40 aeroplani da bombardamento la forza aerea realizza- 
bile con la spesa corrispondente a una grande corazzata ! 


Le caratteristiche dei Littorio sarebbero: dislocamento 
standard 35.000 tons; armamento IX/381 in tre torri trine e 
XII, 152, più adeguata batteria AA, velocità oltre 30 nodi, pro- 
tezione sconosciuta. LEVEES le confronta senza commenti con 
quelle delle nuove corazzate britanniche King George da 35/000 
tons., 32 nodi (contract эрес) con 106,000 cav., XII 350 i 
quattro torri trine; ponte orizzontale di 14 mm. (l'Evers ri- 
ferisce il detto inglese ú naval opinion favours single thic 
ness »). Saranno certo ambedue macchine formidabili di guerra, 
il cui impiego farà «tremare le vene e i polsi» agli uomini 
di mare che ne avranno la responsabilità. 

L'ultimo articolo del Evers riferisce 
dio dell'in. Leoxarno Ена sulla ricordata relazione britannica 
della Commissione Ixskır, incaricata di studiare la vulner: 
bilità delle grandi navi alle offese aeree, dove vengono indicate, 
ure indirettamente, le opinioni prevalenti al riguardo n 
ambienti britannici, Il Fey aveva occasione, nel suo studio, di 
accennare a idee sue personali su questo speciale argomento, 
opinioni che del resto concordano con quelle dimostrate dalla 
politica di tutte le marine mondiali, con le loro accelerate 
costruzioni pesanti. Naturalmente, come riporta l'Evers, questa 
opinione si riferisce al momento attuale, e non tende per nulla 
a diminuire la importanza del fattore aereo, che nel nostro 
campo navale è adeguatamente apprezzato, Anzi dalla crescente 
influenza di esso, il Fer deduce che la unità navale meglio 
tta a fronteggiorla è la grande nave, perchè sola capace di 
resistere in modo attivo ¢ passivo alla 
sola adatta a esercitare dominio assoluto nelle zone non ancora 
accessibili, con azione efficace, all'arma aerea. Del resto la di 
cisione del Duce per la costruzione dei Littorio e per la trasfor- 
mazione dei Giulio Cesare indica come la sua intuizione ge- 
miae abbia saputo assegnare il giusto valore ai diversi fattori 
della difesa nazionale, mariti са, quando ordinava 
ad un tempo il rafforzamento della nostra flotta pesante е il 
rinnovo e l'ampliamento delle nostre forze a 


piamente uno stu- 


sua minaccia, perchè 


ed a 


eree. 


Si potrebbe ricercare per quali favorevoli fattori le costru- 
zioni navali italiane abbiano potuto cosi sovente riuscire tanto 
brillantemente, come indicato dall'Hwpetkx e abbiano potuto 
così spesso trovarsi tanto in anticipo sulla via del progresso 


come risulta dall'Evggs. 


А parte la genialità dei creatori, probabilmente il segreto 
del successo si trova in due clementi: l'uno intrinseco, cioè 
nell’ambito sintetico della nostra mente, che ci porta a coor- 
dinare meglio i vari elementi di quel complesso complicatissino 
che è la nave moderna; l’altro ostrinseco, ma analogo sotto 
un certo punto di vista, cioè nella collaborazione in atto tra i 
varî Corpi della Marina di c 
strumenti di guerra, senza diminuire la autonomia c le unità 
della realizzazione stessa. Ricordo quale meraviglia ci p 
per le navi ex tedesche — costruite a dire il vero durante la 
guerra — rilevando una mancanza strana di coordinazione tra 
i vari servizi, come se ciascuno fosse stato eseguito all'insaputa 
degli altri! La nostra prezi 
comando nella preparazione e nella esecuzione dei progetti, 
dovrà essere sempre più favorita e rafforzata, 

Ma la scintilla più feconda dell’opera creativa dei nostri 
ingegneri si deve trovare nella passione che li anima, quel 
passione che spinse i Bresciani e i PRUNAS a dare nobilmente 
l'esistenza per il loro ideale, che indusse il gen, Ferrari а 
sottoporsi in pericolosi esperimenti all'effetto della vampa dei 
cannoni, e — buon sangue non mente — portò il gen. Guinosi 
a rischiare la vita nelle prove di nuovi paracadute. 


incaricati vare e di realizzare i suoi 


iosa autonomia e la nostra unità d 
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NOTE SUL PORTO FRANCO DI AMBURGO 


Senatore del Regno 


Per aderire al cortese invito della rivista « La Marina 
Italiana », sono lieto che vengano pubblicati alcuni mici ap- 
punti su quanto di più interessante ho avuto occasione di osser- 
vare in una mia recente visita al porto franco di Amburgo. 
Tali appunti furono, a sto tempo, redatti al pratico fine di 
contribuire agli studi in corso presso il Consiglio provinciale 
delle Corporazioni di Genova sul problema della istituzione del 
porto franco a Genova; e mio solo desiderio è ora che le somnia- 
rie, ma obbiettive, note in essi contenute (le quali si riferi- 
scono, come è ovvio, non già alle caratteristche tecniche del 
porto di Amburgo, ma alla sua organizzazione amministrati 
e commerciale) possano servire di informazione a quanti, con 
intelligente amore, si ocenpano della realizzazione dell'annoso 
progetto (1). 


1. L'organizzazione amministrativa del porto. 


Sembra opportuno in primo luogo vedere quali siano pli 
organi che presiedono alla vita del porto di Amburgo, tenendo 
presente che quanto è detto in queste note si riferis 
tutto al porto franco, il quale forma la parte economi: 
se non territorialmente, più cospicua del porto stesso. 
L'organo statale delegato all'amministrazione del porto è 
la Deputazione per il commercio, la navigazione e l'industria, 
presieduta da un senatore di Amburgo e composta, corpora- 
tivamente, di membri del Senato amburghese, del Municipio, 
della deputazione finanziaria, della Camera di commercio e 
industria, delle diverse categori iali, nonchè del Con- 
siglio degli operai. Da questa Deputazione dipe serie 
di organi, che s 


le una 
possono sinotticamente così raffigurare 


Amministrazione delle calate. — E’ l'organo più im- 
portante: ha la direzione economica e di modernizzazione 
dell'esercizio degli impianti statali sulle banchine, regola 
e incassa i diritti portuali, prepara tempestivamente le 
costruzioni di ampliamento, stipula le concessioni di 
calate, regola il personale e risolve i problemi sociali, ecc. 
Da essa dipende anche la ferrovia portuale: il materiale 
rotabile di questa è di pro età delle ferrovie del Reich, 
che però svolgono il servizio, entro l'ambito portuale, 
sotto la direzione dell'Amministrazione delle calate. Le 


zione e l'industria 


calate, magazzini ecc. sono concessi o alla Società Am- 
‚2 | burghese magazzini del porto franco o a Compagnie di 
£ | navigazione. 
= Ufficio superiore del porto, — Collabora con l'uffi- 
= | cio di P. 8. per la manutenzione dell'ordine nel porto; 
4 | suddiviso in quattro uffici territoriali, assegna i posti 
£ | di ancoraggio (non di calata), controlla i piloti, i fari 
Ë | riscuote i relativi diritti, ecc. 
Ë Ufficio di statistica, — Oltre a compiti di vera sta- 


tistica assolve a quello di indirizzare gli organi econo- 
mici nella acquisizione del traffico. Cura in modo speciale 
la parte commercial 


a) Ufficio del porto france. — Ha il 
compito di trattare le questioni ine- 
renti alle garanzie nei confronti del- 
l'Amministrazione finanziaria 

b) Ufficio navi 

c) Ufficio Registro. 

d) Scuola di naviga 

e) Ufficio equipaggi 

f) Direzione della f 


(1) Ad Integrazione delle notizie raccolte in luogo, ho tratto altresì ampio 
otto dalla consultazione dele seguenti pubblicazioni: WrWbtMOCrH L. e ‘Bor 
Yara Wo Der Ишен bon Hamburg, Hamburg, Messner & Christiansen, 1928 
Ausgabe атьщ della rivista « Deutschland ». Werbiselriît fuer Industrie, напа 
JL Verkehr. di Brema ‘fasc di maggio 1826: iw sicherer Wegiciser. pubbitenzione 

irgo: Der Haleu Hamburg, pubblicazione pubblicitaria 
10347 Lucorri Р porto di Amburgo ed Il suo porto franco. 
Genova, Stab "Tip. Papini & figli, 1938. Debbo poi un particolare ringraziamento 
Alle persone ehe con somma corsia mi hanno farlo nella mi vita sì 
Porto franco di Amburgo, © specialmente al cav. uit. Giuseppe Follina, presidente 
della Camera di Commercio e Nuileuzione italie per Amburgo e ciii anvvaticii 
Sd al sip. Cesa Moseitig, della Agenzia Maritime Italiana, © m. b. Н di Amburgo 


Uffici vari 


Deputazione per il 


2. La Società amburghese dei magazzini del porto 
franco. 


Come si è visto, dalla Deputazione, attraverso la Ammi- 
ione delle Calate, dipende la Società amburghese dei 
magazzini del porto franco. E' questa una Società per azioni, 
nella quale lo Stato Amburghese, e per esso la Deputazione, 
ha la più vasta partecipazione e diritto di controllo, La Società 
esercisce la maggior parte (il 65%) dei magazzini nel porto 
franco e paga alla Deputazione fitti ¢ canoni di concessione 
relativi agli impianti; la Deputazione, quale azionista, pers 3 
naturalmente i dividendi spettanti alle sue azioni, Essa ha 
costruito le calate, gli impianti ferroviari, le strade e l'attrer- 
zatura meccanica necessaria al funzionamento del porto, mentre 
i magazzini sono stati costruiti dalla società predetta, sempre 
con l'approvazione della deputazione, Le tariffe per la cor 
cessione in affitto di locali e per l'immayazzinamento delle 
merci debbono essere conformi alle norme dettate dalla Depu- 
tazione. La società provvede non soltanto all'immagazzi 

mento delle merci, ma anche al loro smistamento, alla 
izione di marche, alle modificazioni di imballaggio, al рге 
vamento di campioni, e così 


nistr 


3. L'organizzazione statistica e la sua ozione di acqui- 
sizione del traffico. 


Merita di essere dato particolare rilievo alla importante 
funzione cui adempie l'organizzazione statistica, Questa non 
comprende soltanto un servizio di statistica in senso stretto, 
ma un gruppo di uffici collegati a formare un vero e proprio 
organo di studi per la acquisizione del traffico. Tale organiz: 
zione elabora sia i dati relativi al movimento delle merci nel 
porto, sia quelli forniti dall'Amm me ferroviaria, e così 
via, in modo da segnalare alla Deputazione ogni possibilità utile 
per il progresso del porto, ed ogni singola lacuna o deficienza 
sull'andamento del traffico. La Deputazione ha in essa uno 
strumento prezioso, al quale non sfuggono i sintomi che con- 
sentono di prevenire tempestivamente, in quanto possibile, le 
depressioni e di stimolare utilmente le iniziative che si annun- 
ciano feconde. I dati e le indicazioni forniti dall'organizzazione 
statistica vengono passati all'Ufficio di propaganda della Società 
amburghese per i magazzini al porto franco, che se ne serve 
praticamente per svolgere la sua opera di penetrazione e di 
procacciamento del traffico all'interno ed all'estero; è questo 
un ufficio di commessi viaggiatori (produttori), saggiamente 
diretti ed attivissimi, 


4. La caratteristica. originale dell'amministrazione del 
porto di Amburgo. 


Premesso quanto sopra per dare un'immagine, sia pure 
affrettata, dell'ordinamento amministrativo del porto di Am- 
burgo, ë importante considerare attentamente la originale carat- 
teristica sulla quale si impernia tutta la vita economica del 
porto stesso. Tale caratteristica è quella di una oculata ed 
abile convivenza della gestione statale con l'attività dei privati. 

Partendosi dal concetto fondamentale che l'esercizio delle 
calate e dell'immagazzinamento delle merci rivestano un'im- 
portanza sostanziale nei confronti del traffico e che perciò tali 
attività debbano essere sottoposte ad un imparziale controllo 
pubblico, di competenza della Deputazione, si è fatta tuttavia 
da questa, nel porto di Amburgo, la parte più larga possibile 
alla iniziativa privata. 

Per ogni ramo di attività, si ha dumque nel porto di 
Amburgo un progressiva compenetrazione dell'esercizio pub- 
blico con l'esercizio privato, lasciando a quest'ultimo di espan- 
dersi fino al punto nel quale mon s'a necessario l'intervento 
della pubblica autorità. Così, l'assegnazione dei posti di an 
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raggio, la tutela dell'uso degli impianti a seconda del loro 
scopo e, în genere, quanto si riferisce all'ordinato funziona- 
mento dei servizi, viene riservato alla pubb 

zione che, attraverso gli organi che sopra 
applica in questo compito criteri di rigorosa imparzi 
gestione delle calate e dei magazzini (attività nella 
ceresce l'importanza dell'elemento commerciale) la 
Deputazione conserva sempre îl suo controllo, ma esercita le 
sue funzioni con criteri più 1 li della privata 
attività, vale a dire, come 


è visto, in parte attraverso la 
concessione alla Società amburghese per i magazzini al porto 


franco, ed in parte — ove la importanza delle compagnie e 
la loro solidità lo renda consigliabile — attraverso la diretta 
one di calate, magazzini, grue, ecc., a compagnie di 
navigazione, Queste godono così il vantaggio di poter regolare 
i movimenti delle loro navi a seconda delle loro esigenze, 
mentre la Società amburghese, nei tratti di sua competenza, 
regola i movimenti delle navi secondo prin 
l'interesse generale. 

Completamente affidato alla attività privata è poi tutto 
quanto si riferisce ni trasbordi ed allo stivaggio delle merci ed 
al loro trasporto fluviale mediante chiatte ¢ rimorchiatori, al 
trasporto dei combustibili, alla navigazione interna del porto, 
al servizio di carriaggio, ece 

Si noti che anche sulle calate date in concessione la De- 
putazione conserva un tipo di controllo atto a dare impulso 
ai traffici e ad impedire ogni allentamento di attività; mentre, 
da un lato, si impone ssionari di non esigere, 
per i loro servizi, diritti superiori a quelli esatti dalla Società 
amburghese, dall'altro le compagnie di navigazione conces- 
sionarie di calate debbono far sì che lo sfruttamento di queste 
non sia di molto inferiore di quelle gest direttamente a 
mezzo della Società amburghese, riservandosi la pubblica auto- 
rità, in caso contrario, il diritto di utilizzare le calate stesse, 
facendovi attraccare altre navi bisognose di accosta 


conces: 


5. La politica ferroviaria a favore di Amburgo. 


Due altri strumenti funzionano attivamente allo scopo di 
acquisire il traffico al porto di Amburgo, vale a dire la poli- 
tica tariffaria ferroviaria e l'azione degli spedizionieri. Già s'è 
visto come la direzione dei servizi ferroviari esistenti nel porto 
spetti alla Deputazione, pur essendo tecnicamente affidata alla 
Reichsbahn. Da questo particolare tipo di gestione deriva in- 
nanzi tutto una grande snellezza ed agilità nello svolgimento 
dei servizi ferroviari portuali, ed in secondo luogo l'assenza di 
quell'aggravio di costi di servizio ferroviario nell'interno del 
porto, che purtroppo tanto pesantemente si fa sentire nei porti 
italiani. La direzione dei servizi ferroviari è tanto compresa 
della necessità di agevolare i traffici via Amburgo che per 
quasi tutte le merci în esportazione attraverso Amburgo cura 
gratuitamente il trasporto sulla rete ferroviaria del porto, oltre 
a darvi tutto il suo appoggio di assistenza generale. 

Ma importanza ancor più grande ha, nell'interesse del 
porto di Amburgo e degli altri porti tedeschi, il complesso dell 
ia seguita dall'anininistrazione delle ferrovie 
ch. Tale politica (oltre a stare gli {реги in modo 
da favorire l'inoltro per la via di Amburgo di merci e di 
passeggeri) mira, sostanzialmente, a porre i clienti del porto 
di Amburgo più lontani da esso nella condizione di indifferenza 
onfronti del costo del trasporto ferroviario per l'uno o per 
l'altro porto, joni sui noli ferroviari tali 
che annullino le differenze dei costi stessi. Questo sistema di 
riduzioni presenta in primo luogo forti vantaggi per l'industria 
tedesca in quanto: a) soddisfa il bisogno dell'industria stessa 
di tariffe minime per l'approvvigionamento di materie prime e 
per lo smercio di manufatti; b) favorisce una distribuzione delle 
industrie nel territorio nazionale indipendente dalla distanza dal 
porto di imbarco e sbarco. In secondo шоро —- ed è l'aspetto 
principale — i porti tedeschi e principalmente (essendo quello 
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meglio attrezzato) quello di Amburgo, riescono grazie al sistema 
di riduzioni tariffarie ferroviarie a combattere, molto spesso vit- 
toriosamente, la concorrenza di Rotterdam e di Anversa nei 
confronti del traffico della Renania e della Westfalia, della 
Germania meridionale, della Svizzera e di parte dei paesi da- 
mubiani; quella di Trieste, di Genova, di Marsiglia e di Le 
Havre, nei confronti della Svizzera, della Germania meridio- 
nale, della Slesia, dei paesi danubiani; quella di Danzica e di 
Gdynia nei confronti della Polonia e dei paesi danubiani. Le 
tariffe, in generale, sono congegnate in modo da ridurre 
costo del trasporto ferroviario per Amburgo alla stessa 
di quello per gli altri porti menzionati e ciò attraverso 1 
zione di tarife eccezionali per l'importazione, l'esportazione 
e il transito attraverso Amburgo, integrate, ove l'interesse di 
altri Stati lo consigli, da ari concessioni delle ammini- 
strazioni ferroviarie di altri paesi. Nella sua possente acqui 
sizione di traffico in confronto di altri porti esteri, quello di 
Amburgo è evidentemente favorito in grande misura dalla 
efficienza dei suoi mezzi di comunicazione acquea interna; ma 
non v'è dubbio che anche la politica tariffaria ferroviaria abbia 
in ciò una parte assai grande. 

Deve qui tenersi adeguato conto della importanza che pre- 
senta per la vita del porto anche la grande celerità che si 
constata nelle spedizioni ferroviarie; basti dire che le merci 
spedite, anche a collettame, nel pomeriggio da Amburgo pos- 
«tno seguente scaricate a Berlino, a Lipsia 
entri più importanti della Germania centrale; e che 
specialmente curato è l'inoltro delle merci dirette alle stazioni 
frontiera (a Basilea la merce giunge da Amburgo in 25 ore). 
Celerissime e numerose sono poi le comunicazioni per i viag- 
giatori diretti all'interno che all'estero; da Amburgo par- 
tono giornalmente 121 treni a lunga percorrenza, dei quali 
27 celeri internazionali (oltre a treni locali ed a 488 treni 
elettrici leggeri): da questa massa di servizi deriva un mov 
mento giornaliero di cire 000 passeggeri per lunga percor- 
renza, oltre a 50.000 per i dintorni. I treni celeri per l'estero 
raggiungono su certi tratti la velocità di 145 Km. orari, e tra 
Amburgo e la capitale corre il così detto « treno volante » 
a 160 Km. l'ora. Su questi treni rapidi si ha anche la possibilità 
— di evidente utilità per gli uomini di affari — di radiotele- 
fonare in qualunque punto di Europa. 


sono essere il ma 
e nei 


6. L'azione di acquisizione del traffico da parte degli 
spedizionieri. 


Contrariamente a guanto avviene in qualche altro porto, 
il corpo degli spedizionieri è ad Amburgo un altro prezioso 
strumento di acquisizione di traffico. Ciò avviene per alcune 

gioni che pare opportuno nnare, sia pure brevemente. 
Innanzitutto i] numero delle case di spedizione è, in confronto 
alla mole del traffico ed alla estensione del porto, abbastanza 
limitato (400 imprese). In secondo Inogo le imprese 
nalmente organizzate e le loro tariffe sono così rese ‘omogenee 
e controllabili; non vi è perciò luogo agli inconvenien 
quali altrove dà origine la disorganizzazione di questa cate- 
goria, Infine, esse sono in genere specializzate per settori di 
traffico o per genere di merce e diventano ausiliarie tecnica- 
mente utilissime sia allo svolgimento dei commerci normali, 
sia — nell'interesse loro, che coincide con quello del porto — 
all'opera di ricerca e di accaparramento dei traffici. 
state appunto definite le « pompe 


ono razio- 


se sono 
spirant » dei traffici. 


7. Amburgo come emporio commerciale internazionale. 


Nel complesso la fisionomia del porto franco di Amburgo 
appare chiaramente essere quella, sia di un centro di trasfor- 
mazione industria'e, specialmente di merci estere destinate 
all'esportazione, sia — e sopratutto — di un grandioso emporio 
di merci che portatori esteri accumulano nei magazzini messi 
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vendita ed 


а loro disposizione per essere tenute pronte a 
all'inoltro sui mercati principali del continente. 
Per quanto concerne le industrie, Amburgo annovera im- 
ponenti sistemazioni, nel porto franco, per cantieri navali e 
per industrie derivate o connesse (con circa 40.000 operai), 
per industrie connesse alla pesca (con circa 4.000 operai), per 
industrie chimiche (con circa 15,000 operai), meccaniche, edili, 
di lavorazione di materie prime estere, e così via. E' impor- 
tante, a questo riguardo, ricordare che cirea.un terzo del com- 
plesso industriale di Amburgo ha sede nel porto e che gli accorgi- 
menti usati per favorire la ripresa industriale amburghese hanno 
consentito, dal 1033 ad oggi, il riassorbimento di quasi 100.000 
disoccupati. Queste industrie hanno saputo valutare e sfruttare 
il più importante porto marittimo tedesco con tutti i su 
vantaggi, quale migliore sede per le loro lavorazioni. 

Per quanto riguarda il traffico di emporio, deve essere 
rilevato che la così detta Borsa di Amburgo, piuttosto che una 
Borsa nella comune concezione, è un immenso mercato, inti- 
mamente collegato con l'esistenza del porto franco, libera- 
mente funzionante, e sul quale si contrattano valori, cambiali, 
valute, merci, navi, beni stabili, ipot 
dizioni, servizi di magazzinaggio, e così via; si compie in e: 
in sostanza, una serie innumerevole di transazioni e di affari 
in gran parte relativi alle grandi partite di merci che, senza 
alcun onere — ma, al contrario, con sommo profitto per l'ec 
nomia locale e per la stessa amministrazione portuale — ven- 
gono da ogni parte del mondo ad affluire nel porto franco, 
che in esso sono mescolate, scelte, manipolate, reimballate e 
quindi riesportate. Le merci che giungono ad Amburgo sono 
in prevalenza meterie prime; e questo porto può vantarsi di 
sere Й maggior mercato del mondo per il caucciù, gli olii 
minerali, i legnami esotici, i semi, la juta, i foraggi, le pelli, 
i materiali da concia ed il rame. 

Un particolare aspetto del traffico di Amburgo merita ancora 
di essere segnalato. Vicino all'emporio commerciale vive un vero 
mercato o borsa delle assicurazioni, con contrattazioni dirette; 
in esso negoziano una gran quantità di case nazionali ed estere 
(mel solo ramo trasporti se ne contano 77) e, mentre i produt- 
tori godono di una notevole elasticità di comportamento, gli 
assicurandi sono sovente rappresentati da sensali di fiducia 
che stipulano i contratti più favorevoli. Il grande numero di 
case rappresentate sul mercato assicura, oltre che nna mag- 
giore possibilità di scelta, anche una più agevole ripartizione 
dei rischi. La copertura dei rischi avviene colla stessa celerità 
di qualsiasi altra operazione svolta nella Borsa. 


che, assicurazioni, spe- 


8. Struttura delle tariffe e diritti portuali. 


Da tutte le navi marittime entranti nel porto viene per- 
cepito un diritto porluario sulla base della stazza netta. Una 
tariffa ridotta è accordata ai velieri, alle motonavi di tipo 
medio, a tutte le navi marittime facenti servizio in determinate 
zone e alle navi con carichi poveri alla rinfusa, nonchè alle 
navi non provenienti dall'alto mare oppure arrivanti in zavorra 
e partenti con carico, ed infine alle navi il cui carico proviene 
esclusivamente da porti tedeschi 

I diritti di calata sono dovuti allorquando le navi attrac- 
cano e sono calcolati sulla base della stazza netta per ogni 
24 ore. Nulla è dovuto per una nave che carichi merci scaricate 
allo stesso punto delle calate da un piroscafo marittimo. Il 
predetto diritto viene ribassato nei seguenti casi: a 2/5 nel 
traffico coi porti tedeschi; a 4 5 nel traffico con porti conti- 
nentali dell'Europa occidentale e settentrionale fino alla fron- 
tiera franco spagnuola, ed anche coi porti della Gran Bretagna 
e dell'Irlanda, a partire dall'undicesimo viaggio, e nel traffico 
coi porti spagnuoli, portoghesi, marocchini e mediterranei a 
partire dal quinto viaggio. Nei casi di trasbordo diretto tra 
nave e ferrovia viene percepito soltanto 1/5 del diritto dovuto 
per lo spazio occupato; per velieri e chiatte di mare sen: 
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elevatori meccanici soltanto 1/10. Per il trasbordo delle mere 
attraverso le calate vengono percepiti diritti di trasbordo, sud- 
divisi tra la nave ed il carico. Le tariffe vengono percepite 
per quintale; esse sono graduate e suddivise da un lato i 
5 categorie di merci, dall'altro nelle voci : importazione, 
tazione, trasbordo a terra o per mare, Nell'importazione il 
trasbordo a terra paga una tariffa più elevata di quella per 
trasbordo su acqua; nell'esportazione le due tariffe sono uguali 
e concordano con quelle per le merci in arrivo per trasbordo 
a terra. 

Una riduzione dei diritti di trasbordo vicne accordata per 
determinate merei nel traffico di esportazione nei casi di tra- 
bordo diretto — se concesso dietro speci nda — tra 
ferrovia e nave marittima. E" concessa la giacenza gratuita per 
due giorni nei capannoni delle calate. I diritti di sosta, trascorso 
questo termine, vengono quadruplicati dopo sci giorni di gin- 
cenza per le merci scaricate e dopo dodici giorni per le merci 
da caricare e ciù allo scopo di ottenere un sollecito sgombero 
dei capannoni. 

Per la pesalura delle merci durante i lavori di trasbordo 
viene percepito un diritto di pesatura; durante la sosta ven- 
gono conteggiate tariffe di pesatura più elevate, Per il solleva- 
mento di singoli pezzi tra i 2.500 e i 150.000 Kg. vengono 
percepiti i diritti di grue secondo la rispettiva tariffa, graduata 

n base a 5 gruppi di pesi; per spedizioni in massa viene accor: 
data una tariffa ridotta. 

Diritti speciali sono dovuti allorchè si chiede fermare 
partite di esportazione già pronte per la caricazione o di sud- 
dividere qualche polizza di carico. Per lavoro straordinario, 
lavoro festivo, есе. si paga un supplemento; le prestazioni 
speciali vengono conteggiate in base al numero degli operai 
occupati. Alla quota di diritto di calata a carico della nave 
va aggiunto nel trasbordo di merci il costo dei servizi di stivag- 
gio privati. 

Tutte le merci importate ed esportate via mare — fatta 
eccezione del carbone importato — godono dell'inoltro gratuito: 
sulla ferrovia portuaria. 


9. La mano d'opera. 


I dati che qui riferiamo sulla mano d'opera riguardano 
il 1925; essi sono perciò un рю” arretrati, ma presentano il 
vantaggio di riferirsi ad un anno di traffici relativamente 
normali. 


I prestatori d'opera, 


he ammontano nel porto d: Amburgo 
a circa 17.000, sono suddivisi in numerose categorie nelle quali 
sono registrati; la chiamata degli avventizi, quando è necessaria, 
viene effettuata a mezzo radio. Anche gli avventizi sono sele 
zionati e viene ai più sperimentati distribuita una scheda di 
preferenza, che dà loro la precedenza sugli altri 

Gli esercizi privati sono per la maggior parte ragerupp 
nella « Unione Esercizi del Porto » la quale governa un ufficio 
di collocamento degli operai e, inoltre, determina i metodi di 
lavoro ed ha un regolamento di servizio portuale, obbligatori 
per gli esercizi iscritti. 

I salarî degĉi operai del porto, che ammontavano nel 1913 
(per un turno di lavoro di ore o a 9 1/2) a marchi 4 а 5,30 
passarono nel 1928 (con un turno di ore 8) ad una media di 
io, con un aumento dall'83 al 140%. Ciò nonostante 
(e quantunque l'aumento del costo dei materiali venga valutato 
in media al 60%) i diritti di calata segnano in media nn 
aumento soltanto del 35 al 40%. 


Conclusioni. 


1. — La Deputazione del porto di Amburgo, pur mante- 
nendo un vigile controllo su tutta la vita del porto, ha avuto 
forza e la saggezza di ritrarsi e di lasciare libero il campo 
alla attività privata ogni volta che non si trattasse di svolgere 
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inerenti all'ordine pubblico ed ogni volta che latti- Nota statistica 

a desse affidamento di procurare accrescimento di L'amministrazione delle calate gestisce il б) superficie dei 
capannoni ; la rimanenza ë gestita da società di navigazione e da privati 

He, circa delle merei viene tr fin 


comp: 
vità pri 
ricchezza all'emporio, 
— Il Reich ha 
tica tariffaria svolta dalla Reichsbahn, che è di alto interesse 


& di tuto il movimento, se 


iconosciuto, come è provato dalla poli- peso; esso arriva invece fine al 
valore) viene trashordato sulle calate; il 15% lo è in impianti эр 

ali (oli minerali, спи, eee). D masarzin enrato: per i 
à amburghese dei 

azini del porto franco; per il 35% da ditte private, Si hanno ad 
omit port o vincolo doganale, ambiti per 

‚ per i carboni, per mezzi da diporto, per impianti m 


centrare in un solo porto, e cioè nel porto più 
ura geografica e per la sua attrezzatura 
in attrazione del 
ansito e di riesportazione; e, pur 


nazionale aç erta «lai magazzini della 


della superficie 


adatto per la sua gi 
tecnica ed economica, tutti gli sforzi volti al 
traffico estero, soprattutto di 
rispettando le giuste necessit 
tedeschi, in luogo di disperdere le forze nel potenzia 
molti porti, ha puntato soprattutto su Ambu 
per consolidare un emporio mondiale della m: 


speciali 


d pani La su e di Amburgo mi 
J ettare 4. al 4 xi mo franco, 
d'acqua aibit al servizio delle navi marittime ha una sup 
рег creare € ettare 405, quello adibito al servizio delle navi fluviali di ettare 


e le esigenze. degli 


mento di 


sulle e 


ppo eomp'essivo di Km 
is eapanno renti una superficie di md. 7 i magwzini 
bilità on portuali coprono a lore va ja superficie di mq. T 
» ha saputo apparecchi meccanici del porto debbono essere ricordati 1-103 grue da 
$ tonnellate, 11 grue da ow lomnellate, 34 grue ed a 

mobili (natanti), 6 sollevatori di carbone, 23 aspiratori di grano mobil, 
te manovra за ponti di caricamento per carbone.ece., 4 ч di carri ferroviari 

ma opera 817 arani ed apparecchi di sollevamento, quo apparecchi per lo sbarco 


ioni e di 
iento dagli раан fi altresi dee rene, Š> pali di straeeo е di ideazione di via navigable, 


quel centro marittimo possenti forze economiche, i frutti fecondi Nel p 


sima efficienza. — calate ate si tro 


3. — Forte dell'antica tradizione portua'e, 1 
nîzzativa dell'amministrazione del porto di Ambur 
sfruttare 
e, fonden 
di cone 


massimo le favorevoli caratteristiche geografiche 
» il tornaconto individuale con una sal 
evolazioni e con una attivis 


di perfezion nto attrarre in 


А trovano 13 mffñeí doganali. T binari del porto misurano 
delle quali producono ininterrottamente ricchezza Km. 10 di lunghezza; il reticozato doganale è lungo Km. 
È per oli minerali hanno la capacità di me, qot di olii leggeri e di 
Alla vigilia me. rio di olii pesanti rouno 6 mogazzeni frigoriferi 

la franchigia doganale port 


< darà în tal modo una delle qi eui uno della eap wi di nova ed uno della capacità 
principa ‘atteristiche per trasformarsi in grande emporio di new fosti di aringhe; 7 magazzini per complessivi 6з 
неная quadrati di superficie riscal 


Amburgo, per trarne tutti i sugge 


7. 1 serbatoi 


di un provvedimento che attribuirà a Genova 


bili per la conservazione delle frutta; un 

seno della capacità di 
oltre altri ti e maguzzeni 
seriali, carne, eooni, legnami, 


, è certo utile esaminare da vicino l'esempio di 


о della capae 


à di tonn. asse; un mi 


menti che possano contri- 


иык tonn, per il sale, Vi si trovano à 


buire al perfezionamento della amministrazione e d 


speciali per lo scarico dei più svariati n 
zatu 


a sia tecnica che economica. pesei. 
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PINO FORTINI |NGERENZA STATALE NELLE INDUSTRIE MARITTIME 


< Tout ainsi que des chemins, j'en évite volontiers les côtés 
pendans et giissans et me jette dans le battu le plus boueux 
et enfondrant, d'où je ne puisse aller plus bas el y cherche 
süreté... » Così il vecchio Montaigne; è obbedendo appunto ad 
ispirazione analoga che le marine mercantili del mondo hanno 
tutte invocato e ottenuto, specialmente in questi witimi anmi 
l'assistenza statale, pur apertamente deplorandola ed identifi- 
candela a quel certo spiazzo fangoso e cedevole, ma nello in- 
tento di trovarvi sicurezza contro il collasso completo, 

E nonstante un noto detto popolare pretenda che al peggio 
non vi sia mui fine; nonstante uno scoliaste del Montaigne 
abbia commentato « esser sempre ben difficile o almeno molto 
imprudente affermare, in qualsiasi caduta decadenza, che non 
sı possa ancor discendere » (Gide in: < Nouvelle revue fran- 
çaise », giugno 1929) è ben certo che l'intento è stato stavolta 
raggiunto. Poiché l'ingerenza statale ha avuto l'effetto — m 
si perdoni il paragone pedestre — del cerotto su una feri 
protetti contro gli agenti esterni, i tessuti hanno modo di ri- 
marginarsi sotto il nuovo afflusso del sangue : vivido, rutilante, 
attivo. Al ridosso della protezione le marine mondiali hanno 
dunque potuto persistere durante la crisi, attendere — pur 
dolerando e penaudo — tempi migliori; quei tempi appunto 
che attualmente si profilano poichè la ripresa del mercato dei 
noli, se pure adesso intensiticata in conseguenza dei magri rac- 
colti cerealicoli e del torbido momento politico, ha comunque 
stabile fondamento in uno effettivo riallacciarsi e rinvigorirsi 
delle relazioni commercial 

Ma è bene avvertire che, con tale constatazione, non in- 
tendo affatto battagliare pro protezionismo e nemmeno pren- 
dere impeto per contendere sulla bontà o meno del sistema, 
in senso astratto ed assoluto. Mi limito invece ad esporre un 
fatto; così come mi limiterò nelle successive cronache ad esporre 
idee, tendenze, fasi della ingerenza statale nel campo arma- 
toriale e dei cantieri; a portare in sostanza semplici pietre sulle 
quali altri potrà costruire. 

Durerà molto ancora questa v intervention inévitable et tou- 
jours croissante de la parte de l'Etat» che Giulio Cesare Rossi 
fa risalire alla decadenza dell'economia capitalista? Lo ignoro; il 
mestiere di profeta, sempre ingrato, lo è ancora di più, forse, 
nel mutevolissimo campo dei fenomeni politici, sociali, econo- 
mici. Invito piuttosto a riflettere sulle opportune considerazioni 
dal Rossi medesimo formulate al Congresso di Berlino della 
Camera di Commercio internazionale: «Da tale decadenza è 
derivato — seguo il riassunto di « Économie Internationale », 
luglio-agosto 1937 — che la libertà individuale, che dovrebbe 
appunto essere la base di un sistema economico liberale è stata 
limitata o annullata. Si cade spesso nell'errore, ritenendo che 
all'infuori del sistema individualista liberale, non ne esistano 
altri oltre quelli collettivisti o étalistes del tipo socialista. N 
esiste invece un terzo: il corporativismo italiano, nel quale e 
grazie al quale, è stato realizzato — attraverso un complesso 
di istituti ad hoc — la conciliazione permanente degli interessi 
individuali con quelli, più generali, della collettività nazionale. 
Si è potuto così raggiungere un equilibrio economico, premessa 
fondamentale dell'equilibrio politico e sociale di tutti gli stati 
moderni ». 


FRANCIA 1) Nel bilancio 1936-1937 della Marina Mercantile 

furono stanziati 911.106.353 franchi di cui oltre 2/3 
destinati ad assistere in vario modo l'armamento: dalla legge 
Tasso, ai contributi d'interesse del Credito Marittimo, alle sov- 
venzioni. Ma queste ultime, per tre delle compagnie interessate : 
« Services Contractuels des Messageries Maritimes s, u Sud 
Atlantique », « Fraissinet », sono basate sul comodo sistema 
del regime a rimborso di spesa; 265 milioni di franchi preven- 
tivati per la prima; 32 e 14 milioni rispertivamente per le altre 
due. Aggiungendo i 135 milioni assegnati alla « Générale Tran- 
satlantique » e tenendo presente che tali preventivi sono spesso 


superati si arriva ad un e deficit d'exploitation » pari ad un 
complesso di 500 milioni di franchi in confronto ui 256 del 
1930. E' ben naturale che questo crescente onere abbia preoc- 
cupato le autorità responsabili; per limitarlo è stato dunque 
emanato un deereto-legge (w Journal Officiel » 20 agosto) sulla 
organisation du contrôle financier des compagnies de naviga- 
lion marilime subventionnées, che, pur lasciando sussistere 
l’attuale controllo a posteriori, con l'esame dei bilanci con- 
suntivi ece., ne ha istituito un altro preventivo. L'art. 2, di 
fatti porta che ú toutes mesures ou décisions ayant Pour cff. 
de modifier les onditions d'exploitation des lignes existantes, 
la consistence des lignes exploitées, ou le conditions d'admini- 
stralion d'une compagnie de navigation subventionnée », d 
vono essere sottoposte alla preventiva approvazione del Mini 
stero delle Finanze, al quale i relativi schemi saranno quindi 
trasmessi muniti del parere del controllore finanziario statale 
(prima era un semplice commissario del Governo) destinato 
presso la compagnia interessata. Le altre decisioni che, in virtù 
delle convenzioni, devono già essere sottoposte alla approva- 
zione del Governo saranno altresì munite del preventivo visto 
del controllore finanziario predetto, visto che porteranno d'ora 
innanzi anche quei contratti che erano esonerati dal crisma 
delle Commissions des marchés previste dalle convenzioni 
stesse (art. 4). La quota di deficit risultante da decisioni prese 
in violazione delle regole anzidette sarà rilasciata a carico delle 
compagnie interessate (art. 5) le quali trasmetteranno al Mi 
nistro delle Finanze, prima del 1° Settembre di ogni anno, i 
bilanci preventivi (art. 6) per quanto riguarda le linee sovven- 
zionate, accompagnati, è ben inteso, dal parere del controllore 
finanziario. 

Il principio informatore del nuovo provvedimento è accolto 
nei circoli interessati con approvazione — commenta la « Scan- 
dinavian Shipping Gazette » dell'8 Settembre — si nutrono per 
altro apprensioni circa il modo nel quale il controllo pratica- 
mente funzionerà. E' ben mota la tendenza dei funzionari 
delle amministrazioni finanziarie ad entrare nel merito dei pro- 
blemi tecnici; si spera che l'assoluta facoltà loro concessa 
approvare o disapprovare le spese non si tradurrà im (heir ta 
the wheel from the conversant people where knowledge of the 
craft is required »; ossia, în parole povere, nel tentativo di so- 
stituîre le loro inesperte visuali degli affari a quelle dei com- 
petenti. Considerazioni che anche noi troviamo esatte. « Ma 
a dirla schietta — aggiunge ancora «la Critica » del 4 Set- 
tembre — si resta scettici sulla concreta efficacia del provve- 
dimento э, Certo tutte le previdenze e provvidenze tendenti 
«ad organizzare, rafforzare, estendere il controllo finanz 
sulle sovvenzionate sono utili ma nello specifico caso della 
Francia « non pare che il forte, sempre maggiore, assai preoc- 
cupante disavanzo derivi da mancanza di controllo della spesa. 
Se non si erra è il regime a rimborso di spesa, vigente per la 
maggior parte delle linee esercitate, che sopprime o per lo meno 
attenua le necessità di equilibrare le spese agli introili » ecc. ece. 


2) Ma in Francia si ritiene anche opportuno favorire i 
porti — e quindi indirettamente la marina nazionale — mce- 
diante la surtaxe d'entrepót et d'origine. E! questa un diritto 
imposto sulle merci d'oltremare importate im Francia alira- 
verso porti esteri europei; ne sono state sinora esonerate sol- 
tanto le merci avviate in Alsazia e Lorena — e quindi Stra 
burgo — attraverso gli scali belgi (Anversa e Gand) ed il Reno 
nonchè poche altre voci (cotone dall'India, lana australiana, 
juta dal Sud Africa e dall'India); l'esonero ha mirato a favorire 
alcune zone dell'entroterra sgravando i carichi ad esse destinati 
dal pagamento di un oneroso pedaggio (180 franchi a tonnel- 
lata). Ma il traffico che così sfugge alla tassa è cospicuo; solo 
per Anversa transitano difatti circa 400 mila tonnellate all'anno 
(e Fairplay » 23 Settembre); cosicchè da alcuni mesi i porti del 
Nord Francia: Calais, Boulogi 
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kerque, hanno ripreso attivamente l'agitazione — che del resto 
data da anni — a favore della applicazione integrale del 
surlaxe, E l'hanno ripresa con bella foga, con consenso m 
nime di popolo, ossia con l'appoggio sia dei lavoratori portuali 
sia della Camera di Commercio, chiedendo anzi non soltanto 
il ripristino del diritto ma che esso venga esteso a tutte le 
merci che ne sono ancora esenti e che muove tasse siano imposte 
sulle merci francesi avviate verso destinazioni di oltremare, al- 
traverso porti curopei diversi dai nazionali. A sostegno delle 
sue ragioni Dunkerque adduce (w Lloyd's Listu, 21 Settem- 
bre): а) che i contingentamenti hanno assai ridotto la quota 
di traffico internazionale in transito nei porti nazionali; è quindi 
necessario che, a compenso, il movimento estero di import 
zione non sia più stornato verso altre vie; b) che la svaluta 
zione del franco nel Belgio, favorisce da tempo quegli scali 
aumentandone la capacità di lotta contro i concorrenti francesi, 
mentre noti recenti oneri di carattere sociale hanno invece 
obbligato Dunkerque ad aumentare i diritti portuali, con dan- 
nosi effetti sul traffico, 


Per esaminare la questione si sono adu 
presentanti dei porti belgi e di Dun 
dendo per una ripartizione del traffico offrivano di esonerare 
dalla surtaxe le sole 400 mila tonn, passate per Anvei 
Dunkerque ri û proprio favore, il transito di Noo mila 
tonn. almeno, Col risultato dice un co o ufficiale — 
che « les propositions belges n'ont pu ёс acceptées par les 
représentants du port de Dunkerque comme élant insuffisantes » 
ed « illuseires v. Quindi rottura, proteste accurate degli an 
vient portuali belgi e fiere dichiarazioni che la questione 
ha da essere esaminata nel quadro del trattato franco-belga 
del 1928 che non prevede discriminazioni; ed invito francese 
а « lous les corps constitués du Nord et les populations de 
Dunkerque, Calais et Boulogne à organiser un vaste mouve- 
menl de protesiation n. Ciò nonostante, le trattative sono state 
riprese in via diplomatica (x Journal Marine Marchande» зө 
agosto, 2 ed è settembre; « Scandinavian Shipping Gazette n 
8 settembre; < Fairplay » 2 settembre) ¢ si parla altresi di una 
nuova adunanza. 


a Parigi rap- 
i primi, propen- 


3) Ma anche la pesca è attivamente assistita in cia. 
Nel bilancio in corso sono stanziati in proposito 14.400.000 
franchi; magra somma in vista delle necessità attuali quale 
risultano dalla interessante tabella di recente pubblicata 

ette», 11 agosto) daila Sezione 
Armateurs de France e che si 
riferisce ai risultati di esercizio di uno chalutier da 300 tonn. 
Anno 1936 Anno 1937 

in franchi 


РЕВО qe uos ub E 
Vacanze a pagamento — . , _ 15.000 
Legge delle qo ore... — 30.000 
28.694 
bone (ab72 tonn.) . 556.210 
Ghiaccio (82 tomn.) . 53.020 
Provviste $ 87.179 174.358 
Altre spese generali e di esercizio 


442.626 361.512 


Totale delle spese 1.045.283 

Into. 2. . 1.009.500 

Ul uo o$ $8 24.217 = 
Perdita 59 A us 2 _ 


377.246 


Si premette che i dati del 1037 sono stati calcolati sui 
risultati dell'esercizio del primo semestre di quest'anno. Men- 
tre le spese — nelle quali non è compreso l'ammortamento — 
sono cresciute del 60%, il prezzo di vendita del pescato è 
aumentato soltanto del W L'industria chiede protezione 
per compensare i nuovi oneri di assistenza sociale e lo interv 
muto aumento nel prezzo dei combustibili, chiede anche che 


alla legge delle quaranta ore lavorative sia data la medesima 
flessibilità che per l'agricoltura, essendo anche l'esercizio della 
pesca sottoposto alle vicissitudini atmosferiche n. Ma poiche il 
Governo sembrava non accorgersi di tale stato di emergenza 
ecco gli armatori minacciare il disarmo dei battelli che si è 
potuto evitare perchè un decreto (v Journal officiel », 25 ago- 
sto), che porta per altro disposizioni « somewhat sibylline » 
(« Scandinavi Gazette », 15 settembre) ha modi- 
fiato la nota legge Tasso di assistenza alla marina libera 
(12 agosto 1034) raflorzando le misure in essa stabilite a favore 
dell'armamento peschereccio, al quale, in determinate condi- 
zioni, verrà апспе üssemiita « une allocation compensatrice du 
priv du combustibie emparqué û bord w (art. 2), All'uopo è 
portata dal 4 al 5% Paddizionale sui diritti doganali col cui 
gettito viene finanziata la legge Tasso, E non basta: e altre 


misure di aiuto sono in preparazione » (ú Fairplay », 2 set- 
tembre), 


© alla legge sui grandi lavori 
agosto 1930 il Sons Sccrctariat de la Marine 
ito tre motonavi da carico e due bana- 
niere per l'importo di 110 milioni, Tali navi, informava il 
«Journal Marine Marchande » dell' e del 15 luglio 1937, 
potranno essere date in gestione a società non so ionate, 
von noleggio a seafo nudo per durata noa minore di venti 
anni, LL nolo sarà costituito da annualità decrescenti, corrispon- 
denti all'onere che l'armatore avrebbe avuto se si [ose pro- 
curati i fondi occorrenti in contormità alle leggi sul credito 
marittimo. I1 «Journal Marine Marchande», 25 
risce che le tre motonavi da carico, 
teristiche: portata 0.000 tonn, dw.; immersione m. 
locità di esercizio n. 15,50, alle prove 17; autonomia 10 mila 
miglia; potenza 7.000 cavalli, I locali frigoriferi avranno ca- 
pienza di 400 tonn, di frutta ¢ reo di pesce 


Marchande aveva ordi 


settembre, chia- 
vranno le seguenti 


Dimenticavamo di aggiungere che le tre motonavi sono 
în costruzione — una per ciasenno — nei cantieri: « Chantiers 
et Atéliers de la Gironde », ú Société Provençale de Construc- 
tions Navales n, « Worms et Cie ». A questo riguardo, notevoli 
le aspirazioni degli a Chantiers et Atdliers de Saint N: 
(Penhoct) ú che nella relazione sull'esercizio 1936, intratte- 
mendosi sulla assoluta necessità del rinnovamento del naviglio 
francese, hanno dichiarato impossibile « che lo Stato non adotti 
i provvedimenti necessari per riservare la costruzione delle 
navi francesi айа industria nazionale » (« Fairplay s, 2 set- 
tembre). 


IMPERO 1 controllo attuato in Francia sulle 
BRITANNICO “l atr lla porcaria аа che 
anche in altri paesi le compagnie di navigazione hanno avuto 
gravi dissesti. Quanto però all'Inghilterra « il Governo non ha 
ritenuto necessario assistere tali aziende in dissesto »; la «Royal 
Майн, ad esempio, venne abbandonata al suo destino. 

Ecco; il Macaulay avrebbe forse commentato che in quel- 
l'epoca — e lo dimostra la pena del carcere inflitta a Lord 
Kylsam — l'Inghilterra si trovava in uno dei suoi periodici 
accessi di moralità; in a jit of morality come nel caso di Lord 
Byron, e di Oscar Wilde. Noi rileviamo invece che è proprio 
una mania britan mre innocua, quel non volere a 
nessun patto riconoscere l'influenza che il protezionismo ha 
tuttora i in sordina — sullo sviluppo della mari 
nazionale. Ma che! si arriva anche a negare il passato pur 
tanto evidente.., Ecco infatti Sir Archibald Hurd (u Shipping 
World », 4 agosto) rimproverare un alto funzionario delle po- 
ste, nientemeno che il Public Relations Officer of the Post 
Office, E. T. C, Crutchley, reo di avere affermato che il M 
mistero suo « è stato la vera madre di parecchie importanti 
compagnie di navizazi tanniche » (Р. and. O., Cunard, 
Royal Май ecc.) perehè ı le prime sovvenzioni postali contenc- 
vano un elevato margine di protezione, superiore al costo del tra- 
sporto degli effetti postali; eccedenza soltanto paragonabile 


en, sia 


— ma 


m 
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a quella delle onerose sovvenzioni oegi corrisposte ai servizi 
aerei postali per renderne possibile lo inizio » Il trasporto 
della posta — afferma in contristo lo Hurd — era dapprima 
direttamente assunto dal governo ma si rivelò presto tanto 
unreliable and costly che si decise di affidarlo a privati; ma non 
già im order to stimulate Ihe shipping industry, bensì solo fo 
save money and obtain better and cheaper mail services, 


Tanto dunque è diffuso questo stato d'animo che la mede- 
sima rivista (11 agosto) così si inteneriva in un editorinte 
« Si riteneva, pochi nni or sono che l'assistenza alle marine 
mercantili estere si agi se su un complesso di mi i 
di sterline all'anno ma tale somma dev'essere giù superata » 
A proposito! sono ealenli privati, e quindi irmeponsabii. di 
tino dei big five dell'armamento inglese. « Spetta all’armatore 
del Regno Unito a decidere se nello stato attuale della orga- 
nizzazione della sna industria, celi possa continvare a vivere 
senza aiuti governativi ed assistenza finanziaria di ale 
Sînora ha avuto la peggio nella Jotta con le bandiere estere: 
ta consistenza della marina britannica è diminuita, lo sua pe 
centuale sn naviglio mondiale si è contratta, Nemmeno I 
situazione dei contieri è allegra; poiché nel costante regresso 
della marina mercantile riceveranno meno ordivazioni dall'ar- 
mamento nazionale mentre riesce ad essi impossibile, date We 
circostanze, trattenere i vecchi cl'enti esteri ». Comprendin»o 
bene che dispiaccia assistere al tram nto di una eremonia m: 
rittima che sembrava assisa su basi inerollabili; mentre oe 
è insidiata da giovani е briose marine. ma si dovrebbe pur 
ricono cere che l'assistenza diretta al mviglio libero britannico 
è solo test? tramontata; si dovrebbe riconoscere che ner 
ancora un complesso di fattori i ouali. nel grande andro della 
nreforenza inter-imperiale. va indirettamente ad avviare 
troffico alle stive britanniche addette sin al trampine sia = na- 
vivazione regolare La linea sulle Indie Occidentali della Elder 
Dempster mon fu forse appoggiata «im order to encovraze 
banana culture n? si ha un bel dire che cà è avvenuto « to 
help the inhabitants of these islands im their distress » ma 
dello aînto si ë avventaeginta mna Motta di ewalehe entità: е 
non la Royal Mail altre lince sono st Л a soffi 
cienza: i nove milioni sterline della Cunard White Star ad 
esempio? e l'ingerenza statale nella assicurazione del Cure 
Mary e del gemello suo? Ricorderemo che 1 Cunard 
Insurance Mercement Act 1030, lo stato ha assunto in pro- 
sertura di quella quota di rischio che il merento libero 
mm poteva assorbire; quota che, per quanto rienarda i] Queer 
Mary è ascesa nel 1936 а 1.800.000 sterline su una 


" ener 


ne 


prio la e 


valutazione 


di 1.800 ooo mentre in questo second» anno. avendo il mer- 
cato libero assorbito 170 mi 


а sterline in più, la copertura era- 
ridotta a 1.650.000 sterline (« Tournal of Commerce » 
27 agosto). Il rischio di costruzione del m. 552 tuttora sullo 
scalo, è stato coperto invece per 3.70.00 sterline dal mercato 
libero e per solo 740.000 dell'Erario: tanto è risultato da una in- 
terpellanza ai Comuni (« Jourval of Commerce », 7 leclio) 

D'altra parte il primo liner ringiovanito della « Union Ca- 
stle », per consentirgli di ridurre a 14 i 17 giorni della traver- 
sata Sonthampton-Capo: Arundel Castle, esce adesso dai enn- 
tieri di Belfast, che ne attendono altri quattro per sottoporli ad 
analouhi lavori; è noto che l’erario del Sud Africa c'entra per 
qualche eos. Soffermiamoci poi sui due transatlantici che la 
« Canadian Australasian » intende mettere in linea fra il Canadà 
da una parte e l'Austra Janda dall'altra, per con- 
trastare l'azione della americana « Matson Line » — 46 i 
per 300 mila tonn, lorde — che utilizzando nuovo materiale di 
alta categoria (Mariposa e Montery, 33.000 tonn , 20 nodi) ed 
avvantaggiandosi di 073 mila dollari all'anno di sovvenzione è 
è riuscita a ridurla allo stremo, aggiudicandosi quasi i 3/5 del 
movimento passeggeri. 


riale si 


ia, Nuova 


La questione è stata esaminata dallo Imperial Shipping 
Committee — abbastanza îrriverentemente chiamato daxli ame- 
ricani Brilain's Pooh-Bal of the occans (w Journal of Com- 


merce», 8 settembre) — che ha proposto la costruzione di due 
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transatlantici da 25 mila tonn. e 21 nodi, il cui costo, stimato 
nel 1036 sui 2 milioni di sterline e passato oggi per lo meno 
a 3 dovrebbe essere mutuato alla compagnia dai governi int 
ressati dell'impero (metropoli compresa); tasso 214, rimbor- 
sabile anni, Ma « è improbabile che gli introiti riescar 
a coprire il costo di costruzione e di esercizio w sorge dunque 
il bisogno di altra assistenza хоо forma di sovvenzioni postali. 


Queste almeno, le proposte del 1030, sulle quali lo Shi 
ping Committee della recentissima Conferenza Interimperiale 
tenuta a Londra ha ponzato ripetutamente; i governi inte- 
ressati promisero di occuparsi della questione; ma soltanto ora 
sembra cominci ad albeggiare qualcosa di concreto im quanto 
(w Journal of Commerce v, 16 settembre) il Lyons, primo mi- 
nistro dell'Australia, ha dichiarato che il paese è pronto a 
contribuire al noto mutuo; il relativo provvedimento di legge 
verrehhe presentato alla prossima sessione parlamentare. Ma 
il primo ministro della Nuova Zelanda si è dimostrato più 
canto e più... schizzinoso; se da wma parte protesta di non 
voler porre ostacoli alla assistenza crariale; di essere anzi an- 
che il nuovo materiale entri al più presto in linea; trova 
parte il modo di tirare il cane per l'aria chiedendo di 
essere prima a satisfied about {he crews’ wages and conditions 
of employment n w Journal of Commerce », 17 settembre). 
che farà poi il Canadà — aggiunge la rivista americana 1 For- 
tme», agosto — che sembra tanto riluttante a partecipa 
tale politica assistenziale comune per timore « di rappresaglie 
da parte degli Stati Uniti? » 

V'è dunque una certa dose di machiavellismo nelle esita- 
oni a concretare la necessaria assistenza erariale, da parte 
di alcuni dei Governi interessati? Tanto sembra suggerisca la 
rivista amricana citata, dopo aver premesso che i veri fran- 
genti di prua, per la Matson, possono consistere nella legge 

ova Zelanda, ma tuttora în discussione 
lia — che riserva il cabotaggio reciproco alla ban- 
diera: se attuata, la compagnia americana, che nel 1936 ha 
introitato 250 mila dollari nel trasporto passeggeri fra i due 
paesi ne avrebbe sicuro danno. Però « una cosa è l'amor di 
patria ed un'altra è l'interesse ө; fra i due c'è margine per 


infiniti accomodamenti; difatti nè Nuova Zelanda nè Australia 


sembrano nutrano « così ardente desiderio di rompere con la 
Matson o di indebolirla seriamente. Chè essi invece la ammi 
rano — non sono parole nostre! — per quanto ha fatto e la 
appoggiano molto di più di quanto non ammettano. Più della 
bandiera americana essi temono la nipponica che proprio al 
margine delle acque loro caccia la bandiera britannica dal set- 
tore Giappone-India, sopraffà la olandese nelle Indie sue. Sino 
a quando una Matson efficiente continuerà a servire, per tenere 
lontani i giapponesi dal Sud Pacifico, sembra improbabile che 
quei paesi dell'impero siano tentati di ostacolarla proprio sino 
al punto di fare il gioco della marina del Sol Levante lascian- 
dole la tentazione di occupare il posto vuoto », 

Saremmo 


mche noi tentati di aderire a questa tesi ponendo 
mente che la bandiera nipponica, già trasporta 1'85% del traf- 
fico fra Commonwealth e Giappone (« Syren and Shipping w, 
25 agosto) e si sente tanto forte, tanto sicura della sua situazione 
da offrire solo il 16% alle linee пе che richiedono di rin- 
novare integralmente l'accordo di ripartizione del trasporto 
della lana australiana che aggiudicava loro il 25% ! Saremmo 
dunque anche noi te aderire a questa tesi tenendo pre- 
sente che, mentre in Т 12 liners g 
ni erano addetti al s 
ponesi sono passati a 17, senza contare le carrette, Nel т 
la Osaki n Kaisha e la Yamashita K, K. hanno istituito 
nuovi servizi sulla Nuova Zelanda; la Nippon Vusen Kaish 
ne ha aggiunto uno merci, mensile, a quello pa 
esistente; e mentre è stata inaugurata un'altra line: 
verso l'Australia Occidentale se ne progetta ancora una verso 
la settentrionale, Comunque la Canadian Australasian ha 
già chiesto a vari cantieri offerte per la costruzione di transa 

tlantici da 28-30 mila tonnellate — nota un editoriale dello 


ustrali 


pponesi e 3 austra- 


Shos 


seggeri gi 
giappones 


or 
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< Shipbuilding and Engineering Edition » « Journal of Com- 
meree ». ; — richiesta effettuata come misura precau- 
zionale; in modo che i contratti possano essere subito stipulati 
se e quando le necessarie garanzie finanziarie verranno ottenute. 

Si aggiunga però che non è improbabile che la concor- 
renza della Matson possa essere indebolita da fattori di altro 
genere; la compagnia non può vivere senza l'assistenza era- 
riale ma questa le è stata ridotta di 2/3 dalla Maritime Commis- 
sion e portata quindi a misura proclamata insufficiente. Ma poi- 
chè siamo in Australia riferiamo ancora, a titolo di curiosità, che 
è stata testê varata nella Clyde In Kaikoura, motonave di 
5000 tonn., per conto della < New Zealand Shipping Co. », e 
destinata al traffico fra Canadà-Australia e Nuova Zelanda; 
servizio già esercitato da una linea statale canadese. E poichè 
la marina statale di questo Dominion si è l’anno scorso smem- 
brata ceco la compagnia neo zelandese tornare ad introdursi 
nel traffico (ú Journal of Commerce », 16 settembre). Con 
buoni risultati, è da sperare, così come ottimi sono quelli del 
« Cockatoo Docks and Engineering Co. Ltd.» tolto alla 
gestione statale australiana nel marzo 1033. Situato alla foce 
del Paramatta, a 2-3/4 miglia da Sidney, Heads, esso copre 
40 acri; ben arredato per la costruzione di navi sino a 12 mila 
tonn.; si trovava sotto il controllo statale sin dal 1915; durante 
il conflitto mondiale ebbe grande sviluppo costruendo, fra 
l'altro, 25 grandi navi militari e mercantili poi rapidamente 
decadde; gli operai si erano ridotti a 150 mentre nel giugno 
1937 erano di nuovo aumentati a 1600 («Journal of Com- 
merce », то agosto). 


STATI UNITI 


1) П Merchani Marine Act 1936 mira a get- 
tare le basi di una efficace marina mercan- 
tile americana: il programma è affidato alla « U. S. Ma 
ritime Commission » alla quale il presidente Roosevelt ha 
proposto il Kennedy, capo... abbastanza loquace ma 
realmente dinamico. Roba nota; è anche noto che egli 
ha iniziato l'opera a risolvere i tre fondamentali 
problemi della ripresa ana: ships, men 
and traffic. Le os navi per complessive tonn. 835.000 dw., la 
cui costruzione è stata testè chiesta al Congress dal Presi- 
dente Roosevelt costeranno — ha dichiarato il Kexseoy al 
a Third Deficience Bill » — 256.440.000 dollari; l'Erario con- 
tribuirà per 160 milioni. Ma tale complesso di materiale non 
è che il punto di partenza: the merchant marine needs new 
ships and needs them badly to save il from extinction: sarebbe 
quindi necessario costruire, entro i prossimi cinque anni, da 225 
а 250 navi per 520 milioni di dollari mentre il fabbisogno 
completo si aggira su 300-350 navi. « Il programma non sa- 
rebbe ambizioso; anche attuandolo non potremmo sopprimere 
dalle nostre rotte ogni concorrenza. Ma esso ci porrebbe in 
grado di espletare il nostro commercio estero mentre dispor- 
remmo di un naviglio ausiliario dell’Armata, in caso di emer- 
genza s (« Fairplay s, 2 settembre). L'urgenza del provvedi- 
mento è chiarita dagli clementi seguenti : 

a) la bandiera americana trasporta il 7% soltanto del 
traffico mondiale mentre ad esso il paese partecipa nella mi- 
sura del 14%; 

b) il naviglio americano trasporta meno del 35% del 
traffico internazionale degli Stati Uniti in confronto alla ban- 
diera giapponese che copre il 76% di quello nipponico e la 
inglese il 61%; 

c) al 30 giugno 1036 esistevano 442 navi americane (per 
circa 2.700.000 tonn.) addette a traffico internazionale, in con- 
fronto alle 2.120 (13.209.000 tonn.) dell'Inghilterra; alle 602 
(3 025.000 tonn.) della Germania. Il posto degli Stati Uniti 
è quindi il terzo come naviglio; ma il quinto come velocità, 
e l'ottavo come età. La maggioranz 
vecchia che, assumendo in venti anni la vita di uno scafo, 
5% sarà pronto per il ritiro entro cinque anni »; questo 


delle nostre navi « è così 


materiale lento ed antiquato è « inadatto a competere con la 
concorrenza estera, quand'anche si conceda ai relativi arma- 
tori la più prodiga assistenza erariale », Assistenza, aggiunse 
il Kennedy, della quale per altro non abuseremo; comunque 
non « intendiamo ricorrere in alcun modo alla gestione sta- 
tale. Tutt'altro! ci sforzeremo di incoraggiare... l'iniziativa 
privata ». Nella revisione delle precedenti convenzioni postali 
sono stati concessi aiuti alle compagnie interessate solo per sei 
mesi; trascorso questo periodo la Commission avrà sufficienti 
elementi per giudicare se agli attuali gestori possa essere data 
assitenza permanente. 

Tl capitale privato è restio, negli Stati Uniti, agli inve- 
stimenti maritimi anche per « l'incertezza circa la politica sta- 
tale nei riguardi dell'armamento », Ma «entro i prossimi 
cinque o venti mesi, tenteremo, di attirarlo » sia « stabilendo 
un definitivo programma e dando assicurazione di ragionevole 
continuità » (« Fairplay », 26 agosto) sia rendendo redditizia 
l'industria. « If we are to have a privately owned and operated 
merchant marine it must be made sufficiently attractive to 
interest private capital ». 

2) Dunque os navi da costruire al più presto «ma i 
relativi contratti non verranno stipulati sino a quando la Com- 
mission non sarà in grado di accertarne il costo » în base ai 
risultati di una inchiesta in corso che costituirà ú a compre- 
hensive survey of the shipping problem » degli Stati Uniti. 
(« Journal of Commerce н, ro agosto). Ecco il sommario dello 
apposito questionario: a) marina nazionale nel traffico estero: 
b) marina mercantile e difesa nazionale; c) mano d'opera; 
d) capitale; е) materiale occorrente agli Stati Uniti e rotte es- 
senziali; f) costruzioni in cantieri privati o statali; possibilità 
per gli armatori di ottenere capitali privati; g) costo di costru- 
zione e di esercizio e misura dell'assistenza erariale 

Dell'inchiesta è stata incaricata una commissione di tec- 
nici statali e privati; in novembre si avranno i risultati 

3) Questo è il lavoro basilare, ma la Commissione va anche 
perfezionando i particolari» Così essa ha disposto che le com- 
pagnie che godono di operating-differential subsidies devono 
presentare, a decorrere dal í" settembre, « particolareggiate 


notizie sul programma di sostituzione di tutte le navi che 
hanno superato i 15 anni di età » come è del resto richiesto 
dalle relative convenzioni (« Journal of Commerce », 25 ago- 
sto). Non solo, ma le 155 navi che godono di tale assistenza 
sono state visitate, a da 


tare dal 16 agosto, da una 
sione di tre tecnici per accertare i miglioramenti necessari 
negli alloggi equipaggi. 

4) Le navi che saranno costruite con l'aiuto dell'Erario 
dovranno conformarsi agli standards di sicurezza stabiliti nell 
relazione della « Senate Safety at Sea Committee », compilat: 
in conseguenza dei sinistri del Morro Castle e del Mohawk: 
saranno quindi fra l’altro fireproof. Inoltre dovranno es 
dotate di buoni alloggi per gli equipaggi e rispondere a neces- 
sità della difesa nazionale (autonomia possibilmente di 6000 
miglia; strutture rinforzate per l'eventuale montaggio di can- 
moni). 

5) Le 24 compagnie che godevano di sovvenzioni postali 
e le cui convenzioni furono abrogate il 30 giugno avevano 
chiesto indennizzi per 75 milioni dollari. La Commission pro- 
pose di tacitarle con 035 mila dollari; proposta che lo Attorney 
General degli Stati Uniti ha approvato (e Fairplay » 23 set- 


tembre), 
GIAPPONE 1 Di recente la « Tokio Gazette », in un arti- 
colo di intonazione ufficiale, sosteneva che nel 
1934 il traffico internazionale del Giappone ascendeva a 
31.318.000 tonn, pari all’8.5% di quello mondiale ma le nav 
sotto la sua bandiera costituivano soltanto il 6.21% del ton- 
nellaggio mondiale. Se ne deduceva la necessità di por- 
е la consistenza del naviglio dai 4 milioni di tonnel- 
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late attuali a 6 milioni. Il «Fairplay » (2 settembre) trova 
invece i calcoli alquanto errati; la percentuale del traf- 
fico dell'impero britannico nella massa di quello mondiale 
ascenderebbe a 29.2%; la quota del suo naviglio su quello 
internazionale a 32%; mentre le percentuali del Giappone 
sarebbero rispettivamente 3.3% e 6.375; il Sol Levante avreb- 
be dunque una flotta doppia di quella che gli occorre. Bello 
esempio di maneggio di cifre; chi dei due ha ragione? 

Ma il Giappone dunque sembra ossessionato dalla 
sezza del proprio naviglio; scarsezza che si è per altro rivelata 
abbastanza grave nel corso delle attuali operazioni belliche in 
Cina; all'uopo gli ambienti responsabili sono andati escogi- 
tando misure, Il timore di un controllo statale indusse, poche 
settimane or sono, sette compagnie di navigazione, che in 
complesso possiedono più di 2 milioni di tonn, lorde, ad at- 
tuare uno schema di voluntary control nei riguardi delle pro- 
prie carrette, e per quanto si riferisce alla disciplina degli 
itinerari, noli ece, Ma evidentemente il passo non è sembrato 
sufficiente poichè adesso il Governo « ha stabilito di control- 
lare tutta la marina nazionale » (« Fairplay », 23 settembre). 
All'uopo verrà presentato alla prossima sessione straordinaria 
della Dieta un progetto di legge che, considerando l'arma- 
mento « come parte integrale del sistema economico in tempo 
di guerra », porrà < both marine transportation and shipbuil- 
ding business under strict state control» (« Lloyd's List», 
23 settembre). In conseguenza verrà data facoltà al Ministro 
delle Comunicazioni: a) di vietare la vendita all'estero di 
navi giapponesi; b) di proibire le costruzioni per conto di ar. 
matori esteri; c) di vietare le importazioni di vecchie navi 
d) di disciplinare i noli ecc 

Il primo risultato tangibile di tali propositi, pur non an- 
cora attuati, è che i cantieri di Kobe hanno annullato i con- 
tratti per la costruzione di 17 navi — per 18.000 tonn. in 
complesso — già stipulati col Governo Sovietico (« Lloyd's 
List », 10 settembre); non sappiano quindi come si concili 
con queste notizie, la eventualità riferita dal Fairplay del 2 
settembre, che una motonave da carico della polacca С 
America sia ordinata a cantieri nipponici. 

2) Ma la attuale carestia di naviglio ha inoltre indotto ad 
abrogare — nemmeno durante il conflitto mondiale era stato 
adottato provvedimento analogo! — la riserva del cabotagg: 
Abrogazione che in base alle prime notizie del « Lloyd's List » 
(3 agosto) ritenevamo libera, piena, intera; mentre invece il 
« Fairplay » (o settembre) assicura che è sottoposta a sostan- 
restrizioni: « tutte le navi straniere desiderose di impe- 
guarsi nel cabotaggio, nelle acque del Sol Levante, dovranno 
avanzare una relazione indicando gli scopi loro, i noli da quo- 
tare ccc. ed ottenere il preventivo permesso ufficiale per ogni 
traversata w, TI vero è che la maggiore libertà « sarà di gran 
sollievo alle massa delle navi di armatori giapponesi che da 
tempo le tenevano immatricolate in Cina; 200 о 300 mila tonn. 
verranno così spostate nei traffici costieri predetti », non è 
difatti da immaginare, dati i ba noli in essi correnti; 
che armatori europei siano indotti ad introdurvisi. 

3) Nel prossimo bilancio da sottoporsi alla Dieta saranno 
stanziati 23 milioni yen per la costruzione di un transatlantico 
da 26.000 tonn. e 24 nodi (ú Journal Marine Marchande », 
23 settembre). 


ar- 


nia- 


zi 


MARINE Per non indebolire la compagine della marina mer- 
MINORI — cantile belga il Governo proibì nel 1035 le vendita 
di naviglio agli il provvedimento spira nel 1038 


ma sarà prorogato. (« Fairplay », 2 settembre). 
Anche il Messico ha abrogato la riserva di cabotaggio, 
tenuta presente la scarsezza di navi sotto propria bandiera e la 
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congestione dei depositi costieri. Circa 50.000 tonn. di merce 
attendono difatti imbarco nei porti dello Stato di Campeche. 
Ma si tratta di una misura di emergenza; non appena si 
avranno navi messicane disponibili la bandiera estera sarà di 
nuovo esclusa. 

Il Brasile ha senz'altro avanzato una singolare richiesta 
agli Stati Uniti; e cioè a reciprocal shipping programme 
(« Journal of Commerce » 4 settembre) proponendo che il traf- 
fico fra i due paesi sia esclusivamente trasportato sotto ban- 
diera propria o degli Stati Uniti. Esso ha inoltre proposto la 
i fac 
al naviglio dci due paesi. Tale proposta non ë stata ancora pi 
mente csaminata ma gli Stati Uniti, pur disposti ad accettare 
alcune idee brasiliane, « hanno poca speranza di addivenire 
alla riserva del trasporto merci » per sostanza, di 
rappresaglie da parte di marine estere. 

E' noto inoltre che il Lloyd Brasileiro è passato sotto il 
controllo dello Stato; l'intervento deve fra l’altro esplicarsi 
nel necessario ed improrogabile rinnovamento della flotta. Si 
è quindi pensato, dapprima, a costruire dieci navi; si 
erano state chieste specifiche ed offerte a cantieri curopei; si 
è poscia appreso che trattative non più per dieci ma per dodici 
navi vengono portate avanti con cantieri inglesi. Il « Lloyd's 
List» del rs settembre ricorda che in febbraio 1034 la com- 
pagnia aveva avuto offerte al riguardo da cantieri non solo 
britannici «ma tedeschi, italiani, spagnuoli sulla base di pa- 
gamenti a lunga scadenza o mediante contropartite di merci 
brasiliane э: le attuali trattative con i cantieri inglesi sarebbero 
on a similar basis, Baratto dunque? 

Appunto... 
mente dal caffè brasiliano; il vecchio, primitivo baratto tornato 
a galla insieme al traffico bilaterale nella nequizia dei tempi 
presenti. Del sistema si giova attivamente la Germania per 
attirare lavoro ai propri cantieri; ce ne gioviamo anche noi; 
solo i cantieri britannici sembra abbiano più stentato a tro- 
vare alimento in questa guisa.Quanto all'Italia, recenti voci 
(« Lloyd's List» 8 e ro settembre) non più confermate, ac- 
cennavano a probabili ordinazioni norvegesi pagate, per metà, 
mediante una contropartita di pesce secco. Sono naturalmente 
i governi che devono intervenire a facilitare tali contratti (nel 
corso della ordinazione della Vega, della « Bergenske », attual- 
mente in costruzione a ‘Trieste, sembra che il Governo Nor- 
rimesso poco più di un milione di corone, 
di facilitare i suoi pescatori di merluzzo); « uno 


concessione reciproca di spe mi, nei rispettivi porti, 


pa- 


mo 


apeva che 


baratto probabilmente; facilitato principal- 


spizzico di ingerenza statale è ordinariamente necessario in 
transazioni del genere » nota l'articolo di fondo del « Lloyd's 
List» dell'S settembre; i cantieri « che preferiscono rimanere 


indipendenti » (sono forse di marca britannica?) seguiranno 
ч con ansia gli sviluppi del sistema ». Ecco, noi non crediamo 
molto ai cantieri che, pur nello attuale afflus 


o di ordinazioni, 
preferiscono rimanere indipendenti; siamo invece disposti 


a 
credere che ve ne siano — per un verso o per l'altro — di for- 
zati a mettersi da parte. Ed è tutt'altra сова! 
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Moderni s 


Dispositivo di prexaffreddamento, che unisce all'alto grado di economia un 
maggior rendimento volumetrico. 


ppi della refrigerazione sulle na) 


La refrigerazione ha oggigiorno una importanza notevolis- 
ma nell'esercizio di una nave; essa permette il trasporto dalle 
nostre colonie e da altri porti lontani di una sempre maggiore 
varietà di generi alimentari deperibili. Pertanto gli impianti 
frigoriferi hanno un posto importante nel macchinario ausiliarie 
installato sulle navi, e deve perciò essere bene accolto ogni 
miglioramento della loro efficienza ed ogni riduzione del peso 
e delle dimensioni d'ingombro degli impianti stessi 

Un passo avanti in questo senso è stato recentemente rea- 
lizzato con un tipo di compressore a tre tempi le eni parti di 
poco superano in numero quelle di una macchina frigorifera 
ordinaria, e che può tuttavia raggiungere gli alti gradi di com- 
pressione generalmente occorrenti alla refrigerazione a bassa 
temperatura. In questo nuovo tipo di macchina è incorporato 
il circuito di pre-raffreddamento per provvedere una prima fase 
di compressione, così da ridurre al minimo le normali perdite 
associate alla diminuzione di temperatura del mezzo refrige- 
rante alla valvola regolatrice. 

La macchina ordinaria a compressione quando lavora a 
temperature molto basse deve evaporare approssimativamente 
il 50% della carica totale per raffreddarne il rimanente, ¢ ci 
prima di iniziare un utile raffreddamento nell'evaporatore; me 
tre, se la carica viene pre-raffreddata con una prima evapora- 
zione, la temperatura può essere ridotta sino al limite di pochi 
gradi discosta da quella esistente nell’evaporatore, ed allora 
soltanto il 5% cirea della carica totale che viene immessa nel- 
l'evaporatore occorre che sia evaporizzata al passaggio attraverso 
la regolatrice finale, lasciando il rimanente della carica lil 
di effettuare un utile raffreddamento. 

Il vapore ottenuto nel pre-raffreddamento della carica di 
regime viene restituito al compressore quale prima fase di com- 
pressione e circola attraverso un refrigerante intermedio ed il 
condensatore, ove si libera dal calore che aveva assorbito nel 
raffreddare il rimanente della carica, e poichè esso è supple- 
mentare alla carica di regime, In cui capacità viene misurata 
dal volume generato dalla corsa dello stantuffo del compres- 
sore, per l'utile raffreddamento si rende disponibile nelle ser- 
pentine dell'evaporatore una percentuale molto più elevata di 
liquido, e l'ammontare della refrigerazione per l’unità di vo- 
lume generato dalla corsa suddetta resta proporzionalmente 


та 


maggiore di quanto poss n una macchina ordinaria 
а compressione, sia a semplice che a doppia espansione. 

La nuova machina può essere generalmente deseritta quale 
un compressore composto che agisce con una fase di pre-raf- 
freddamento in cui il cilindro viene fatto agire in tre successive 
fasi di compressione, mentre il dispositivo di pre-rafiredda- 
mento rende possibile l'attuazione di due stadi di espansione 

Come si rileva dalla fig. 1, viene seguito molto da vicino 
o schema di una macchina refrigerante a CO; a due tempi, ma 
lo stantuffo è di lungacra maiore alla propria corsa, ed 
inoltre sono | i verso il centro del cilindro una fila di 
orifizi d'immis-ione attraverso i quali il gas proveniente dal 
pre-raffreddatore entra nel cilindro al termine della prima corsa 
d'aspirazione. Lo stantuffo è dotato d'una asta di grande dia- 
metro, n modo che il gas, trasferito daila camera grande estre 
ma del cilindro alla sottestante buse dello stantuffo, venga 
compresso a causa della differenza del volume che si genera 
fra ana estremità e l'altra del cilindro. Una carica totale di gû i 
viene dallo stantuffo aspirata dall'evaporatore mella sua corsa 
d'aspirazione, al termine della quale si apre la serie degli 
orifizi dianzi descritta così da permettere che una seconde 
carica di gas proveniente dal dispositivo di pre-raffreddamento, 
che chiameremo 1° evaporatore, a pressione più elevata, entri 
nel cilindro, comprimendo così l'intera carica fino alla sua 
stessa pressione e formando în tal modo il primo stadio di com- 
pressione. Nella corsi successiva le cariche così combinate pas- 
sano attraverso un tubo di raccordo, o refrigerante intermedio, e 
sono spinte all'altro lato dello stantuffo ove vengono compresse, 
essendo il volume di questo spazio inferiore in dipendenza del 
volume occupato dall'asta dello stantuffo. Ciò costituisce i 
secondo stadio di compressione. 

Lo stantuffo indi ritorna a comprimere questa carica alla 
pressione del condensatore, immettendola poi nel condensatore, 
dove perderà il suo calore di compressione, e, se la temperatura 
dell’acqua în circolazione non è prossima alla temperatura cri- 
tica del CO, essa verrà liquefatta e passerà all'evaporatore pri- 
mario attaverso la prima valvola di regolazione. Qui la pn 
sione della carica verrà ridotta a poco più di quella cs 
stente nell’ evaporatore, e la riduzione di temperatura della 
carica completa sarà accompagnata dalla formazione di va- 
pore, che ritornerà al compressore entrando nel cilindro al 
primo stadio attraverso gli orifizi, come già spiegato. П liquido 
raffreddato passerà attraverso la valvola a galleggiante anto- 
matica inferiore per entrare nell'evaporatore 
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Figura 1. - Schema del ciclo 

composto di pre-roffreddo. 

mento llustranta la lunghezza: 
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Figura 2. - Diagrammi ricavati sul compressore. 


Si rileverà che gii orifizi non sono sulla Ип 
compressore, ma sono disposti in modo che il vapore prove- 
niente dall’evaporatore primario penetri soltanto in una estre- 
тина della corsa. E! tuttavia possibile provvedere un altro stadio 
di espansione in modo tale ehe una carica supplement: 
aggiunta all'estremità d'alta pressione del cilindro, cons 
così quattro stadi di compressione nello stesso eindro; n 
presente macchina è disposta per un solo 

Nello schema esaminato 11 gas freddo di aspirazione ent 
dall'estremità del compressore, dove il volume generato dal 
corsa è maggiore, ed il gas caldo d'uscita del tera 
dall'estremità opposta, di modo che l'estremità d 
del cilindro resta. relativamente fredda 

La prima fase di compressione e la fase finale avvengono 
efectivamente in estremità del cilindro separate a sufficien: 
Tuna dall'altra, per modo che i cilindri non diventano mai m 
debi scaldati dai gas caldi di scarico: fattore questo 
che le efletto sul rendimento volumetric 

La fig. 2 mostra alcuni tipici d 
ба un compressore non munito di serpentine costituenti il relri- 
gerante intermedio, e precisamente il diagramma 1 rappresenta 
le fasi prima e seconda, A B C D E, La linca di aspirazione 

1 B indica la pressione costante deil'evaporatore, Alla fine 
gli orifizi vengono scoperti ed il gus proveniente dal- 
tore primario rialza la pressione dell'insieme da B a € 
Coll'inizio del movimento dello stanunfio la pressione del ci- 
dindro sale a D, al quale punto essa sarà divenuta eguale a quella 
esistente nell'estremità opposta del cilindro; dopo di che la pre 
sione aumenterà de ambedue le estremità del c 
lindro, giacchè il gas viene trasferito da una all'altra estremità 
La linea di riespunsione E 1 deve particolarmente essere no- 
tata; sebbene questo compressore abbia il 0%, di spazio nocivo 
la pressione finale nel cilindro è relativamente bassa, per eni ia 
perdita dovuta alla riespansione è leggera ed il periodo della 
corsa durante il quale viene immesso il gas d'aspirazione è 
molto superiore a quanto si  verificherebbe se la pressione 
finale fosse raggiunta in una sola compressione. А scopo 
comparativo la pressione finale e la sua curva di riespansione 
vengono indicate colla linca punteggiata 6 ol, ( 

Il diagramma 2 mostra come il gas, partendo dalla pre: 
sione F. al termine della precedente corsa dello stuntufo, s 
ora portato alla pressione finale esistente nel condensatore © 
scaricato lungo la linea F G attraverso la valvola di scarico. 
Poi il gas esistente negli spazi nocivi si espande sino ad H, 
dopo di che il gas rimanente nel tubo di raccordo continua 
riespansione sino alla pressione approssimativa D, alla quale 
raggiunge la parità con la pressione esistente nell'altra estremità 
del cilindro. A questo punto s'inizia il passaggio dalla seconda 
alla terza fase ¢ la pressione continua ad aumentare decis 
mente durante il restante della cor: Il diagramma 3 (fig. 
indica i due diagrammi sovrapposti. 

Generalmente non si apprezza il fatto che, sebbene l'entità 
di lavoro fatto da qualsiasi compressore sia proporzionale al 
volume d'aspirazione della corsa dello stantuffo, nella fase di 
raffredde mento due. cariche distinte sono in circolazione, el 


entro del 


stadio esce 


spirazione 


rammi indicatori rilevati 


» nel 1° evapo- 
zione di carica che 
ivi provvedere. all'utile 


circolazione nel 
тайга s supeñore Gil eccede su. disila 
circola nell'evaporatore, e che dovrà 
raffreddamento interno. 
L'ammontare della carica supplementare non è facilmente 
determinabile, in quanto dipende dalla percentuale di carica nel 
sistema, dal titolo del vapore all'uscita dal 1° evaporatore, e dal 
rapporto fra la pressione di pre-raffreddiumento e quella del 


l'evaporatore principale. Pertanto mentre si tratta di quan- 


tità variabile, si deve facilmente ammettere che, togliendo alla 
carica di lavoro la iecessità di provvedere al proprio raffredda- 
mento a mezzo della propria evaporazione ma provvedendovi 


invece mediante l'aguionta di una carica sufficiente а suffi- 
cienza per ottenere tale raffreddamento, con il dispositivo sopra 
descritto il volume totale della corsa occorrente per qualunque 
entità definita di refrigerazione, sarà considerevolmente minore 
quanto sarchbe necessario qualora una sola carica di gas s 
sse a disposizione per entrambi gli scopi richiesti 


Rafrigerazione а bassa temparatura 


Per il congelamento rapido del pesce ¢ di altri prodotti 
nonchè pez diversi scopi, si nta una notevole richiesta di teni- 
perature molto basse di refrigerazione, e pertanto si apre un 
vasto campo di applicazione ai macchinari atti a funzionare a 
temperature da —18' C. a —45° C. Tali macchine devono, fra 
tro, rea'izzare il minimo costo ed essere di dimensioni ri- 
dotte se si vuole, per esempio, che interessino l'industria pesche- 
тесей, come pure devono avere un buon rendimento e presen- 
tare facilità di condotta e di regolazione, per modo da poter 
essere affidate al normale personale pratico delle ordinarie mac- 
orifere. 1 primi esperimenti a bassa temperatura con 
da mecchina a compressione composta già descritta vennero ese- 
guiti mettendo in circolazione della salamoia di cloruro di 
calcio a corcentrazione appropriata: durante le prime ore di 
funzionamento con la salamoia à —45°C. venne mantenuta 
un'ottima siabilità; l'unica difficoltà incontrata alle tempera- 
ture tanto basse era quella rappresentata dalla tendenza della 

amola a solidificarsi a causa delle suc variazioni di densità 
dovute ail'assorbimento d'umidità, essendo impiegata in circuito 
aperto. Impiczando invece la salamoia in circinto chiuso si po- 
trebbe tenerla in circolazione a —43" C. 
il raffreddamento indiretto, ma pel lavoro in circuito aperto la 
temperatura di —40' C. sembra la minima desiderabile în pra- 
tica, a meno che non vengano prese delle speciali precauzioni 
per controllare la densità della salamoia. 

Si deve tenere presente che con la salamoia a concentra- 
zione cutectica una variazione del peso specifico del 0,01 in più 
od in meno cansa un aumento del punto di congelamento di 
circa 6" C., ed il graduale assorbimento di umidità provo 
rapidamente la formazione di una leggera patina di ghiaccio 
o di cristalli di calcio attorno alle serpentine d'evapora 
che debbono essere necessariamente mantenute dai 5° agli 
al disotto della temperatura della salamoia stessa, Per vincere 
questa difficoltà e per raggiungere temperature inferiori a quelle 
ottenibili con la salamoia, è stato disposto un recipiente isolato 
di nafta, nel quale vi è una serpentina corta di evaporazione 

Le figure 3 e 4 indicano il raffronto fra la produzione otte- 
nibile dal dispositivo ¢ dai si i pre-raffreddamento, ri- 
spetto al tipo ordinar pianto frigorifero 

Quale mezzo intermediario, la nafta può far muovere pa- 
recchie obiezioni, a cansa della sensibilità con cui essa si vola- 
e del rischio d'incendio, ma su tale fatto non vennero 
eseguite innovazioni definitiv 
La пайа però lia due vantaggi sulla salamoia pei regimi a 
sa temperatura, e cioè: il suo basso calore specifico che le 
consente di raggiungere rapidamente delle basse temperature, 
la sua costante densità che non viene influenzata dalla pre- 
enza di umidità. 

Venne rilevato che, durante un esperimento, la umidità che 
si condensava alla superficie, doveva cadere immediatamente 
sul fondo diventando una fine poltiglia, senza altro effetto. 
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U) gradi centigradi 


(2) gradi Fahrenheit 


Figura 3. - Schema comparativo delle produzioni del tipi ordinarie, ad effetto multiplo e cieli con 
pre-raffreddamento composti a tre templ, colla solomolo ad alta, media e bossa 


temperatura. 


Sinora gli esperimenti a bassa temperatura vennero limitati 
al COs, ma ci consta che altri mezzi verranno provati prossima- 
mente per raggiungere delle temperature sempre più basse. 


Compressione composta per l'uso nei tropici 
La sfera d'azione utile di questo compressore composto non 
si limita al lavoro a bassa temperatura. Come è stato preceden- 
temente indicato, ovunque si abbiano alti rapporti di compres 
sione si possono raggiungere considerevoli miglioramenti a 
mezzo della compressione composta, e si è trovato che questa 
macchina è adattissima alle condizioni verificantisi ai tropici, 
in concorrenza sia con la macchina a compressione ordinaria 
che con quella ad effetto multiplo, Sebbene (poichè incorpora 
il ma di pre-raffreddamento) l'unico suo vantaggio su que- 
st'ultimo sistema (effetto multiplo) sia rappresentato da una 
maggiore economia di lavoro e da un superiore rendimento 
volumetrico, la compressione composta ha dimostrato di essere 
molto vantaggiosamente adottabile per la trasformazione di 
chine già esistenti, azionate da mezzi primitivi a poten 
fissa. In tali casi, nelle condizioni generali dei tropici, è possi- 
bile sostituire un'usuale macchina refrigerante con altra avente 
yn volume misurato sulla corsa che sia inferiore di almeno il 
35%. Il consumo di energia sarà leggermente inferiore a quello 
della macchina già esistente, mentre l'aumento di capacità re- 
frigerante sarà fra il 30 ed il so per cento, a seconda della tem- 
peratura dell’acqua di mare în circolazione e della salamoia; 
il maggior risparmio — naturalmente — essendo quello che 
si ottiene quando l’acqua di mare abbia un'elevata tempera- 
tura e la salamoia abbia una temperatura bassa. La macchina 
composta ha inoltre il vantaggio di far fronte alla crescente 
richiesta delle basse temperature, particolarmente nel servizio 
di bordo, pel congelamento del pesce, per il trasporto di car 
congelate, per la fabbricazione di ghiaccio, gelati, ecc. i 
gazione; essa pensiamo che dovrebbe ricevere un considerevole 
impulso negli impianti destinati alle zone tropicali, specie dopo 
i recenti perfezionamenti che la pongono in evidenti condi 
di superiorità di fronte agli impianti ad ammoniaca 
Carlo G. Fasceto 


И propulsore “Levi, 


A più riprese, in occasione di qualche muova installazione, 
ci siamo occupati su questa rubrica del propulsore cicloidale 
tipo u Voith Schneider ». Anche nell'ultimo fascicolo il nostro 
collaboratore Dr. ing. N. Raneri, ne ha brevemente descritto 
un recente impianto fatto sul battello francese AB-3. 

Nel segnire i progressi che va facendo tale propulsore, 
per moi doloroso dover constatare come in I si sia 
ancor molto lungi dal ggiungere quella prontezza di realiz- 
zazione dei nuovi ritrovati meritevoli d'esperimento, che è in- 
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Figura 4. - Schema comparativo dello produzione e del. 
consumo d'energia con la solamola o zero 
ed in condizioni variabili dell'acqua. 


vece caratteristica in Germania. Eppure il Governo fa ogni 
sforzo per ottenere un tale risultato ed ha creato organi appositi 
per l'esame e la valorizzazione dei brevetti più utili: forse que- 
sti organismi sono troppo giovani ancora per rispondere bene 
allo scopo, ma è certo che un inventore italiano, almeno nel 
campo navale, se non dispone di larghi mezzi propri o non sia 
disposto ad arrischiare dei capitali, è ben difficile che trovi in- 
coraggiamento ed abbia la possibilità di sviluppare il suo ritro- 
vato. L'unico organismo che finora ha aperto la porta a qual- 
che innovazione — pur non essendo ciò nelle sue funzioni spe- 
cifiche — è la Vasca Nazionale di Roma, che talvolta ed entro 
i limiti concessigli dalle sue possibilità finanziarie, si assume 
l'onere di esperimentare qualche novità nel campo della pro- 
pulsione navale. 

In Italia, prima ancora che si sentisse parlare dell'ormai 
noto ed affermato « Voith Schneider », un ingegnere italiano 
fece un'analoga invenzione, costruì un modellino, ne fece an- 
che — a sue spese — applicazione su un motore fuori-bordo, 
ottenne risultati ottimi e si decise quindi a proporre l'apparec- 
chio a varie Società: nessuno lo degnò di considerazione, o me- 
glio, nessuno di coloro che avevano mezzi e possibilità per va- 
lorizzare l'invenzione. L'apparecchio si chiamava « Levi», 
brevettato nel 1930, era italiano e, dal punto di vista idraulico 
come da quello meccanico, non era affatto inferiore al « Voith 
Schneider », dal quale differiva tuttavia notevolmente. 

La nostra Rassegna fu l'unica in Italia che mise in evi- 
denza la geniale invenzione ed i vantaggi che se ne sarebbero 
potuti trarre. Fu nel fascicolo di Aprile 1031 a pagina 158 e 
segg. Il propulsore « Levi » non fu mai preso in seria conside- 
razione, neppure quando il consimile germanico cominciò a 
farsi strada e rapidamente divenne di mondiale notorietà. 

inora il V. S. ha trovato applicazione solo in motoscafi 
più o meno grossi ed in battelli fluviali, ma noi riteniamo che 
sso — e per le stesse ragioni pure il « Levi > — potrebbe dare 
vantaggi notevolissimi anche su altri tipi di navi: in partico- 
are sui sommergibili, dove, applicati con asse orizzontale quat- 
tro propulsori a coppie — una coppia a prora ed una a poppa — 
azionati da motori elettrici, essi potrebbero sostituire vanta 
giosamente i timoni orizzontali, poichè basterebbe far ruotare 
la direzione della spinta per ottenere un governo in quota 
ideale. 

Il « Voith Schneider » è ora giunto anche in Italia, appli- 
cato dalla « Azienda Comunale della Navigazione Interna La- 
gunare s di Venezia sulla seconda serie di motoscafi tipo « Cà » 
destinati alla linea di Rio Nuovo: sarebbe augurabile che nelle 
future applicazioni ad esso fosse preferito l'analogo tipo italiano, 
per il che occorrerebbe che gli organismi competenti comin- 
ciassero a prenderlo in considerazione, anche se ha un nome 
meno difficile di quello tedesco, m. a. 
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PRUDENZA 


Ammanchi e “peso sconosciuto » 


Il piroscafo Penrose aveva portato a Dunkerque un carici 
di riso in sacchi imbarcato con polizza sulla quale il capitano 
gnata l'osservazione ape nosciuto» puraffermando 
il numero dei colli. 1 caricatori avevano, come d'uso, consc- 
gnato al bordo anche un certo numero di sacchi vuoti da riem- 
pirsî a destino con l'eventuale spazzatura del riso che fosse 
andato nella stiva e nelle manipolazioni di imbarco e 
barco; ed avevano negoziato la polizza durante il viaggio del 
piroscafo, sì che a Dunkerque si presentarono a ritirare il ca- 
rico certi signori Dewulf portatori della polizza, anzichè il 
consueto e noto ricevitore; questi lamentarono al termine del- 
l'operazione un ammanco nel carico e pretesero d'essere inden- 
nizzati dal capitano (e per lui dall'armatore) : invocavano essi 
l'uso del luogo secondo il quale i succhi vuoti da consegnarsi 
mpiti della « spazzatura w del riso dovrebbe risultare nel 
peso medio di tutti gli altri sacchi del carico, in difetto di 
che il bordo dovrebbe rispondere della differenza. La vertenz 
venne portata al tribunale di commercio di Dunkerque ed il 
capitano del Penrose sollevò anzitutto la pregiudiziale che, 
avendo i ricevitori del carico parato la merce « sul peso netto 
consegnato », la loro azione dovesse considerarsi decaduta per 
mancanza di interesse in causa; e respinse comunque ogni sua 
responsabilità circa il peso appoggiandosi alla osservazione ap- 


posta in polizza e facendo inoltre rilevare che il denunciato 
ammanco non superava la proporzione del 1,30%, risultando 
così inferiore allo stesso calo d'uso ammesso < riconosciuto. 


Il Magistrato ha creduto di dover respingere la pregiudiziale 
suddetta in quanto il portatore di una polizza ha sempre diritto 
di agire legalmente per quella che celi ritenga una n 
bilità emergente da essa ed anche nella consideraz 
avendo egli dovuto versare provvisoriamente il prezzo sul peso 
indicato in polizza salvo l'ulteriore conguaglio subordinato ai 
risultati della « resa » allo sbarco — per ricuperare la diffe- 
renza pagata în più in conseguenza della emersa differenza di 
peso, doveva mettersi in grado di evitare che il caricatore, dal 
quale aveva ricevuta la polizza, potesse rimproverarali di non 
averne debitamente cautelate le eventuali ragioni. Fsamimata 
perciò la sostanza della questione ha negato la tesi dei ricevi- 
tori che mirava a stabilire una differenziazione fra « mancanza 


di merce n e « mancanza di peso » onde evitare lo scoglio 


dell'osservazione apposta in polizza dal capitano, stabilendo 
che i due generi di < ammanco » non possono andar 

uno dall'altro poichè reciprocamente si identificano. E poichè 
non era controverso che il Penrose avesse riconsegnato a de- 
stino l'esatto numero dei sacchi indicati in polizza, mentre la 
annotazione « peso sconosciuto » salvaguarda la responsabilità 
del capitano circa la deficienza di peso ogni qualvolta non 
venga provata una effettiva colpa nel capitano al riguardo, 
il Tribunale, considerato che una simile colpa non appariva 
in alcun modo provata dai ricevitori e che l'ammanco ci 
comunque inferiore al calo normale d'uso, ha respinto la do- 
manda di risarcimento avanzata dai ricevitori del Penrose con- 
dannandoli alle spese di giudizio. 


Divieto di Principe e sanzioni ginevrine 


Tl Tribunale di Commercio di Narbona ha dovuto risol! 
una vertenza insorta in conseguenza delle 
a Ginevra contro l'Italia. L'armatore Boix del piroscafo fran- 
cese Carmen aveva noleggiato, per mezzo di un broker di Sète, 
la propria nave per il trasporto di un carico di ferraccio a Civi- 
tavecchia e l'imbarco in quel porto di un carico di doghe 
diretto a La Nouvelle; ma durante il viaggio d'andata del Car- 
men venivano deeretate le malaccorte sanzioni nei confronti 
dell'Italia e la ditta di Narbona informò doversi considerare 


те 
zioni decretate 


il noleggio di ritorno del Carmen annullato in quanto le soprav- 
venute sanzioni non avrebbero consentito l'introduzione in 
Francia del carico convenuto, Il piroscafo infatti dovette tor- 
narsene vacante in Francia da Civitavecchia e l'armatore | 
tese un indennizzo di 20.000 franchi citando in solido tale ditta 
noleugiatrice di Narbona ed il broker di Sète per il risarcimento 
della mancata caricazione. Fondava l'armatore la propria azione 
sul fatto che all'epoca nella quale il Carmen avrebbe voluto 
caricare a Civitavecchia, le w controsanzioni italiane » non 
erano ancor state decretate, talchè la caricazione avrebbe potuto 
benissimo efiettnarsi; ed eccepiva la noleggiatrice che tutta- 
via il carico non avrebbe potuto essere ritirato alla Nouvelle 
perchè gil la Francia aveva emesso il decreto 
portazioni dall'Italia. Si trattava in sostanza di 
nelle circostanze le sanzioni costituissero quel « di 
di principe » solitamente considerato nei charter e nelle polizze 
come tipico caso di forza maggiore che automaticamente scioglie 
da ogni impegno le parti contraenti senza diritto ad alcun 
reciproco compenso, Ed il Tribunale a tale quesito ha risposto 
affermativamente negando all'armatore del Carmen qualsiasi 
indennizzo per la mancata caricazione, in quanto essa era 
dovuta alla forza maggiore di un « divieto di Principe w per 
il quale i contraenti del charter sono sciolti da ogni obbligazione, 


Suggelli doganali 


AI suo giungere a Torre Annunziata il veliero S. Fran- 
cesco aveva regolarmente presentato il suo manifesto provviste 
e la R. Dogana, effettuata la solita visita, aveva fatto riunire 
tutti i generi di privativa in un unico locale cui aveva apposto, 
come d'uso, i suggelli. Alcuni giorni dopo e precisamente il 
23 settembre 1932, il capitano denunciava che ignoti avevano 
violato i suggelli doganali in questione, asportando parte dei 
tabacchi racchiusi sotto suggello; e gli agenti della R. Finanza 
seguiti i debiti sopraluoghi e non essendo riusciti ad iden- 
tilicure gli autori della violazione e furto denunciati, stendevano 
verbale a carico del capitano quale responsabile dell'avvenuto 
contrabbando: d'altro canto il capitano stesso per ottenere il 
rilascio della nave e l'autorizzazione a partire aveva dovuto 
depositare L. 1.450,50 di cauzione provvisoria in attesa della 
atori del furto, Successivamente, nel mage 
gio 1034, il Tribunale penale di Napoli aveva assolto il capi- 
tano stesso da ogni responsabilità civile per tale contrabbando, 
basandosi sul fatto che non erasi potuto accertare il reo del 
fatto, nè tanto meno una qualsiasi sua dipendenza o rapporto 
col capitano del veliero e non potendo sussistere in tal caso 
responsabilità civile senza che fosse prima chiarita una re- 
sponsabilità penale. Di conseguenza il capitano del S. Fran- 
cesco azionava l'Anministrazione delle Finanze dello Stato per 
ottenere la restituzione dell'effettuato deposito cauzionale di 
L. 1.450,50 che frattanto era stato incamerato su disposizione 
del Ricevitore della Dogana di Torre Annunziata. I Tribunale 
civile di Napoli, con la sentenza ГА marzo ultimo, ha accolto 
in pieno le ragioni del capitano ordinando che l'Amministra- 
zione delle Fi d sito, 
perchè a torio incamerato ed indebitamente trattenuto, in 
quanto il capitano, non soltanto era stato g 
alla responsabilità del reato di contrabbando, ma giudicato quale 
effettiva parte lesa dal furto dei tabacchi che la dogana aveva 
suggellati a bordo. Resta così sancito il principio che in caso 
di violazione dei suggelli doganali apposti a bordo il capitano 
non può essere tenuto in alcun modo responsabile nemmeno 
per il dazio doganale dei generi sottratti a tali suggelli, se non 
sia provato che l'autore della violazione è della sottrazione sia 
il capitano stesso od alcuno dei suoi dipendenti od altri che 
abbia con lui rapporti di interesse all'uopo. 


ze restit 


са coi relativi interessi il d 


dicato est 


aneo 
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Infortunio di passeggeri 


Durante la traversata da Nizza alla Corsica del piroscafo 
Пе de Beauté della « Cie. Fraissinet v, la nave, sorpresa da 
violento fortunale, aveva subito violente rollate ed wm passeg- 
gero, tal sig. Gobin che si trovava im coperta, era stato get- 
о da un colpo di mare contro gli scalmotti della murata 
riportarne la frattura di una gamba; per il quale infor- 
tumio chiese d'essere risarcito dalla compagnia vettrice. La 
questione fu portata al Tribunale di Commercio di Marsiglia 
nella seduta del 21 luglio 1036, Dalla discussione della causa 
emerse che il capitano dell'/le de Beaulé aveva in quell'oc- 
casione e tempestivamente dato ordine ai passeggeri di sgon:- 
brare dalla coperta mettendo a disposizione di essi, anche per 
quelli così detti «di ponte» cioè di intima classe, i locali 
e le cabine sottocoperta senza distinzione di classe; cd il Ma- 
— premesso che la pretesa del passeggero Gobin 
isarcito per l'infortunio sofferto unicamente avrebbe 
potuto essere presa in considerazione se fosse stata suffragata 
da una prova di colpa del capitano o dell'armatore della nave 
— ha giudicato che nella fatis ile 
prova mancava, ma chiaramente app: sere l'infortunio 
dovuto alla imprudente disobbedienza del sinistrato all'ordine 
aggiamente impartito di sgombrare la coperta; ed ha perciò 
respinto la domanda del sig. Gobin condannandolo a tutte le 
spese di giudizio. 


Anticipo nolo 


E' nota la ormai consietudinaria clausola di tutti i 
contratti di noleggio che, pur fissando il nolo quale pagabile 
a destino contro la regolare riconsegna del carico, dà facoltà 
al capitano di prelevare entro determinati limiti (per solito fino 
ad un terzo del presunto nolo complessivo), nel porto di ci 
cazione, un anticipo presumibilmente destinato a coprire le 
spese che la nave debba sostenere colà. Tale anticipo sul nolo 
convenuto a destino viene fornito del caricatore o noleggiatore 
e segnato in polizza, ma in caso di nanfragio, ad esempio, non 
può esserne imposta la restituzione e perciò esso viene gravato 
di un tasso (anteguerra solitamente del 2% ma ora general- 
mente del 475) a copertura degli interessi e dell'assicurazione 
per rischio cui tale anticipo viene esposto. Una vertenza insorta 
nel regolamento del nolo a destino del piroscafo Farnham che 
aveva portato a Viardingen un carico di fosfato da Sfax, ha 
dato modo al Collegio Arbitrale cui la questione era stata de- 
ferita, di stabilire un importante principio giuridico sulla na- 
tura di tale «anticipo nolo». Era accaduto che capitano e 
ricevitore non si trovavano d'accordo circa il cambio da cal- 
colare per l'anticipo nolo che era stato corrisposto in franchi, 
mentre il nolo era convenuto e pagabile a destino in sterline è 
nel frattempo le valute avevano subito sensibili variazioni 
Secondo una tesi la deduzione dell'anticipo dal nolo globale 
computando il cambio del franco in base 
partenza da Sfax; secondo l'altra il 


doveva essere fat 
al listino del giorno d 
cambio avrebbe dovuto essere quello del giorno della liqui 
dazione del nolo a Vlardingen. In base a quest'ultima tesi il 
Farnham lamentava una differenza di Ёз sterline liquidutagli 
in meno nel pagamento conclusivo del nolo, mentre, fondan- 
dosi sulla prima, š ricevitori chiedevano la restituzione di 17 
sterline che affermavano aver erroneamente pagate în più del 
dovuto. Il lodo arbitrale, emesso a Parigi il o aprile scorso, 
statuisce che il cambio da applicarsi all'anticipo nolo corri- 
sposto nel porto di caricazione su di un nolo pagabile a destino 
è quello del giorno nel quale, terminata la resa a destino del 
carico, è possibile calcolare esattamente l'ammontare del nolo 
dovuto; e precisa che tale interpretazione del charter al ri 
guardo è maggiormente avvalorata dal fatto che il così detto 
«anticipo nolo» appunto per essere esposto ad un elevato 
interesse che copre anche le spese di sua assicurazione e per 
non essere rivendicabile im restituzione in caso di naufragio, 
è giuridicamente equiparabile ad un vero e proprio « prestito 
a cambio marittimo ». Il concetto di considerare l'anticipo nolo 
come un prestito a cambio marittimo non è del tutto nuovo 
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chè indubbiamente audace, è confortato da serie ana- 


logie giuridiche. Sotto un simile profilo qı nella vertenza 
del Farnham esso può considerarsi una « operazione di pre- 
stito » distinta dell'e operazione di noleggio » anche se con- 
templata dal charter; e come tale l'operazione di prestito si 
chiude con la restituzione che avviene al momento del paga- 
mento del nolo ed in base al cambio del Inogo e del giorno 
di tale pagamento. Il lodo arbitrale pertanto conclude con la 
piena vittoria della tesi armatoriale e con la condanna del rice 
vitore a tutte le spese e gli onorari dell'arbitrato. 


ma, bt 


Collisione con nove oncoroto 


Il piroscafo francese Ville de Mostaganem, giungendo con 
fitta nebbia all'alba del 27 marzo 1035 nella rada di Dun- 
kerque, andava ad investire l'inglese Port Hardy che si trovava 
allancora, L'inchiesta subito effettuata dalle autorità attri- 
buiva il sinistro alla forza maggiore della nebbia escludendo 
ogni responsabilità dei capitani delle due navi; ma il Tribunale 
di commercio aveva poi concluso con la condanna del lille de 
Mostaganem al risarcimento dei danni riportati dall'inglese 
giudicando che una maggior vigilanza da parte dell'investitore 
od una maggior prontezza di manovra avrebbe potuto evitare 
la collisione o quanto meno diminuire le conseguenze. La Corte 
d'Appello di Douai — cui l’armatore del Ville de Mostaganem 
era rivolto dolendosi che il Tribunale avesse totalmente tra- 
scurate le conclusioni assai nette della Commissione d'inchiesta 
composta di autorità marittime competenti e le stesse disposi- 
zioni dell'art. 0° della Convenzione di Bruxelles che esclude 
nei fatti di collisione la presunzione lezale di colpa — ha rie 
saminato il fatto, con minuziosa sentenza del 25 febbraio согы, 
ed ha finito per respingere l'appello e confermare il giudi 
di prima istanza gravando al ricorrente le spese del nuovo 
giudizio. L'interessante sentenza osserva che se non è legale 
la «presunzione di colpa w nel fatto di «collisione n, tale 
presunzione è invece ammissibilissima in tema di « nave in 
movimento э; e sotto un tale profilo, considerato che il Port 
Hardy era all'ancora, la presunzione resta a tutto sfavore del 
Ville de Mostaganem, malgrado l'autorità marittima abbia as- 
serito che la velocità di quest'ultimo era stata ridotta a š 
miglia e che la nebbia rendeva praticamente nulla la visibilità. 
Il Magistrato in fatti considera che l'inchiesta dell'autorità 
marittima è essenzialmente intesa ad accertamenti di respon- 
sabilità di natura penale che, anche escluse, non «опо affatto 
la possibile esistenza di responsabilità d'ordine civile che spetta 
al Tribunale di vagliare; e perciò la sentenza presume in di- 
fetto il capitano del Ville de Mostaganem per non aver anche 
prmente ridotta la velocità e migliorata la vigilanza. 


Polizza di carico nominativa 


Una Cooperativa agricola di Nicky aveva caricato sul 
iroseafo (rele delli aissinet » una partita di banane, 
intestandone la polizza al proprio corrispondente di Sète per- 
Maillol; e quest'ultimo aveva informato che 
una parte del carico în questione era giunto avariato mentre 
un'altra parte era stata gettata in mare durante la traversata 
in base a tale notizia la Cooperativa caricatrice, non riuscendo 
ad ottenere indennizzi dal vettore, citava la Fraissinet dinanzi 
al Tribunale di Commercio di Marsiglia perchè fosse condan- 
nata al pagamento del danno in 56.045 franchi, e tale azione 
legale veniva appoggiata da analogo intervento degli assien- 
rutori del carico. Ma il Magistrato, rilevando che la polizza 
era nominativamente intestata al sig. Maillol, ha sentenziato 
che soltanto il titolare di essa aveva il diritto gire invo 
cando le condizioni = responsabilità del vettore ed ha perch 
respinta ogni pretesa della Cooperati сайїсе negando che 
questa avesse interesse giuridico in causa e condannandola 
anche alle spese di giudizio; tanto che appunto la invocata 
giustificazione dei legami di dipendenza del sig. Maillol dalla 
Cooperativa avrebbe piuttosto dovuto consigliare il sig. Maillol 
ad agire direttamente in proprio nome anzichè dietro Pinutile 
paravento del caricatore. 
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Dr. EMANUELE GAZZO * G la pensano gli (t " 


Elasticità della democra: 


1 nostri lettori sono ormai al corrente del progetto di coo- 
perazione volontaria che è attualmente all'esame degli arma- 
tori inglesi e che dovrebbero sostituire, con il prossimo 1038, 
gli accordi attualmente esistenti e che sono applicati d'im- 
perio, in quanto connessi con il sussidio all’armamento (ramp. 
Non diremo che l'accordo progettato non presenti alcuni van- 
taggi, tuttavia, nella sua forma e nella sua sostanza v'è quanto 
basta per eccepire che esso sarà operante, e quindi reputato 
efficace, finchè di esso non ci sarà bisogno, cioè durante il 
periodo di prosperità, mentre crollerà sotto gli inevitab 
colpi dell'individualisno non appena nuovi accenni di ci 
nei traffici indurramno ogni armatore a sfruttare il mercato 
con tutti i possibili accorgimenti 

Quello che ci ha sorpreso alquanto, è il tono di certi com- 
menti della si annica cosiddetta tecnica. П a Lloyd's 
List » dopo aver gravemente ammonito che 


ampa bi 


ume serie opposizioni al progetto; secondo 


E’ dubbio se sorgen 
rebbe 


invero, ehinnque elevasse riserve el opposizioni si nevoli 
una grave responsabilità. 


assume un tono addirittura ridicolo nella sua pomposità, affer- 
mando 


Vi sono taluni punti nello schema smi quali richiamiamo Vatten 
zione dei nostri lettori, In primo luogo esso è histo sui principi de- 
mocratici, ed è in tutto l'insieme completamente volontari», H' stato 
deciso dall'industria stessa, e sarà controllato da essa industria, senza 
intervento governativo, I] Comitato che dovrà porlo in es 
eletto da 


In tutto questo v'è un evidente tono di polemica con le 
nazioni non democratiche al modo britannico, ed una serie di 
insinuazioni che non sarà male raccogliere e smentire. Intanto, 
bisogna premettere che l'iniziativa di una « cooperazione vo 


lontaria » è stata presa în alto loco già da un pezzo, poichè il 
Governo britannico, annunciando che il sussidio sarebbe ter- 
invitava gli armatori a continuare 


nella attuale forma di collaborazione. 

In secondo luogo il concetto stesso della collaborazione in- 
terarmatoriale, avente lo scopo di un generale beneficio per 
l'industria e per la nazione, è un concetto che non ha niente 
a che vedere con le trapassate etichette della democrazia 
anglosassone, ma caso mai risponde ai principi corporativi, 
attuati presso di noi con ben altra larghezza e precisione di 
vedute. Ed infine, quel che v'è di democratico nel progetto è 
appunto quella mancanza di un vero efficace vincolo, di una 
autorità operante e bene accetta, che farà sì che una bella in- 
tenzione si tradurrà, quando sarà il momento di agire, in una 
inutile serie di recriminazioni. 

Auguriamo agli armatori inglesi di mettersi d'accordo, 
ma di fronte a certe ibride argomentazioni preferiamo tuttora 
l’aperto individualismo di Sir John Latta. 


Altra campana 


A proposito di questo prodotto di schiettissima marca de- 
mocratica vorremmo che ci fosse spiegato come mai in certi am- 
bienti di sinistra inglesi esso sia stato accolto con visibile osti- 
lità. Ecco infatti quel che scrive il « Daily Herald », pur così 
sollecito a commuoversi quando si tratti di approvare qualche 
democraticissimo provvedimento: 


Negli ultimi tempi il Governo ha deliberatamente incoraggiato 
una cooperazione sotto il muovo tipo di e trade association » arm 

più o meno di poteri obbligatori. L'ultimo esempio în proposito è il 
* tramp shipping scheme ». Questo è stato organizzato dalla Chamber 
^f Shipping sotto il controllo del Governo, per sostituire il sussidio 
di prossima fine. Lo schema attribuisce al Tramp Shipping Admini- 
strative Committee il potere di prescrivere tassi minimi di nolo e di 


denaro ai membri 
‘tto ciò viene oggi 


regolare il tamnellaggio e di imporre penalità 
che non vsservassero le restrizioni prescritte, 
nate « cooperazione s, 


Moralmente a posto 


Sembra che questi inglesi ci tengano ad essere sopratutto a 
posto da un punto di vista morale, accademico, pratica poi 
tutto si giustifica, l'importante è che si pos re la faccia. 
Così nel caso dell'intervento dello Stato nell'industria p 
Si legga con che aria rassegnata il Look-oUT-MAN annunzia in 
« Fairplay » del 7 ottobre che: 


Da questi fatti (il contrilnto statale nella costruzione del Quee 
Mary e gemello, e delle due navi per la linea Vancouver-Nuova Z 
landa) non È irragionevole dedurre che, con l'aumentato costo delle 
mayî e l'impossibilità di affronture, senza aiuti, la concorrenza susi- 

а delle marine straniere, vedremo presto i| nostro Governo assi 


stere i propri sudditi. 


Vecchio gioco. 


Fino a quando? 


E’ questa la domanda che debbono giornalmente proporsi 
gli armatori previdenti, di fronte alla eccezionale elevatezza dei 
tassi di nolo di cui essi beneficiano da qualche tempo. Su queste 
colonne si sono già riferite le preocenpazioni e le previsioni di 
taluni ambienti, molti dei quali tendono a considerare la situa- 
ione attuale come un boom e comunque tale da non dare si- 
curi affidamenti per il futuro. In proposito leggiamo ora una 
nota molto equilibrata e bene informata sulla « Scandinavian 
Shipping Gazette » (6 ottobre) nella quale si fa tra l'altro rile- 
vare che il livello attuale dei noli, pur essendo molto superiore 
a quello di pochi anni fa, è tuttavia ben lontano dalle vertiginose 
cifre raggiunte negli anni dell'immediato dopoguerra, allorchè 
fu veramente lecito parlare di boom: 


Comunque, si tratti di boom o semplicemente di ripresa, i noli 
tramp sono aumentati più rapidamente che i costi di esercizio o che i 
troppo criticati prezzi di costruzione. H° facile comprendere, pertanto 
che gli armatori si domandino con ansia fino a quando l'attuale orien 
tamento potrà continuare. Tale domanda è tanto più comprensibile se 
si consideri il fatto che il prezzo di imporsanti merci è di recente vio- 
lentemente diminuito, cosicchè i tassi di nolo sono attualmente molto 
più elevati, in properzione del valore delle materie prime, di quanto 
lo fossero soltanto poco tempo fa. 

Inoltre gli armatori nom posson 
l'inquietudine е la sfiducia in campo interna; 
mente influenzato l'aumento dei noli, e quand. 
oltranza possa affermare che le prospettive di pacificazione interi 
zionale sono accresciuto, il fattore politico aggiungerebbe naturalmente 
un altro fattore di incertezza ai calcoli degl anda- 
mento futuro dei mercati. 


chiudere gli occhi sul fatto che 
ale hanno grande 
nche an ottimista ad 


Lo scrittore della « Scandinavian » è tuttavia disposto al- 
l'ottimismo e dichiara di vedere nella ripresa dei traffici un fatto 
essenzialmente economico e pertanto confortante, e così con- 
clude: 


Senza volerci i si può 
una certa sicurezza cli tiori in parte 
imponderabili, puramente economiche sono decisamente 
favorevoli, malgrado la enorme diversione di risorse dalla produzione 


di beni produttivi a quella di beni improdutti 


П che è una implicita condanna di quegli Stati la cui cat- 
tiva volontà ha impedito che i] mondo si avviasse a un disarmo 
effettivo e regionevole, e ha invece posto in atto programmi di 
riarmo imponenti 


Clienti perduti 


I costruttori navali britannici sembra non siano sazi de 
picui ordinativi che loro pervengono dal Governo, in conse- 
a del programma di riarmo, e dai privati sudditi inglesi 

agitazione perchè i cantieri 


ca 
gu 
Essi sono da qualche tempo in vi 


OTTUBR 
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tedeschi e quelli italiani forniscono largamente di ottime navi 
una clientela che solitamente si rivolgeva fedelmente ai forni- 
tori britannici. In « Shipping World » si può leggere una noti- 
cina piena di dispetto per questa politica economica « dittato- 
riale » che non rispetta le tradizioni e si permette di negoziare 
come crede meglio — per esempio con il sistema degli scambi 
bilanciati — allo scopo di ottenere lavoro e di poter importare 
merce, pagata col ben apprezzato lavoro italiano. No, per lo 
« Shipping World », e per tutto il mondo plutocratico britan- 
nico, noi dovremmo benignamente lasciare che — una volta 
privi dei mezzi per rifornirei delle indispensabili materie prime 
— Britannia e altri ci dettassero le loro condizioni. Abbiamo 
costruito navi per la Norvegia, la Polonia, la Svezia? Tali ordi- 
nazioni non ci spettavano perchè: 


Nell'ordine naturale delle cose avrebbero dovuto essere rivolte ai 
cantieri britannici, certamente quando provengono da committenti 
britannici, e probabilmente quando si tratti di armatori di altri paesi, 
in specie norvegesi, 


Una mentalità nuova 


è indispensabile per rendersi conto dell' orientamento della 
nuova politica economica italiana 

Е? precisamente quel che manca а А CORRESPONDENT, del 
quale pure leggiamo in « The Shipping World » alcuni inte- 
ressanti articoli dove un notevole sforzo è fatto per cogliere 
la realtà attuale. Troppe ideologie ancora offuscano la chia- 
rezza di vedute di molti osservatori che, giudicando in base 
ad aprioristici schemi di marca liberale, troppo rapidamente 
accomunano e condannano sistemi profondamente diversi fra 
di loro. Nella citata rivista abbiamo letto un articolo sul pro- 
gresso della nazionalizzazione delle industrie della navigazione 
< della costruzione navale. Italia, Stati Uniti, Fran- 
cia, Germania e Giappone vi sono accusati, în blocco, di con- 
durre una politica di accentramento nello Stato della iniziativa 
privata ; 


1 eapi di tali industrie sono, di fatto, tenuti 

nente i dettami degli uomini politici © dei 
e le sovvenzioni che essi ricevono rapprese 
«dolcire la pillol 


1 osservare discipli- 
funzionari Inmwra 
mo lo zucchero per 
molti casi, la pillola è tuttavia molto amara. 


Invitiamo l'articolista, se non è troppa presunzione la 
nostra, a leggere quanto scrivevamo nel precedente numero 
di questa stessa rivista: egli si convincerebbe della enorme, 
radicale differenza di significato, di metodo, di risultati, che 
esiste fra il concetto e la pratica di « ingerenza dello Stato » 
che si attua da noi e quanto si fa in altri paesi, sulla base di 
i ideologici superati e con tutto il carattere di ri- 
medi empirici. Si convincerebbe, il liberaleggiante Correspon- 
dent che, se v'è qualcosa di alieno dalle industrie italiane ana- 
zionalizzate» è proprio il legame burocratico, il meccanismo 
pesante di un socialismo di stato che uccide sul nascere la 
coscienza e l'intraprendenza del privato imprenditore. 

Non ci sorprende poi — perchè di questi atteggiamenti 
nei « responsabili » britannici siamo ormai pratici — che lo 
stesso articolista finisca il suo scritto auspicando per la Gran 
Bretagna wma analoga politica di nazionalizzazioni 


preconcet 


L'industria privata, si dichiarerà, ha fallito. GN interessi dello 
o al disopra di tutti gli altri interessi e, pertanto, lo Stato 
deve agire. 


Anche in Gran Bretagna, l'ingerenza dello Stato conce- 
pita come toccasana, come scarico di responsabilità dalle ormai 
esauste spalle del privato imprenditore. 


Marina mercantile e porti 


Su la « Rassegna Economica » mensilmente pubblicata da 
Banco di Napoli, è comparso recentemente un articolo di 
Lnogno Sr ADRIULLI, intelligente ed importante sotto molti ri- 
guardi, a proposito della posizione che la Marina mercantile 


OTTOBRE. 19 


occupa in un piano autarchico, In un rapido cenno alle condi- 
zioni preesistenti, lo Squadrilli scrive 


Prima del 192: noi siamo stati praticamente assenti dal traffico 
passeggeri nell'Atlantico e negli altri oceani e poseramente rappre. 
sentati per la marina da carico. 


Sarebbe forse stato meglio precisare che la Marina mercan- 
tile italiana da passeggieri anteriormente al 1922 rispondeva 
in linea di massima alle necessità e alle richieste del mercato 
era una marina prevalentemente attrezzata per il trasporto di 
emigranti e, con tutti i suoi difetti, specialmente nella rotta del 
Sud America, aveva potuto competere con le marine straniere, 
setate di noli facili. Mutata la possibile clientela, è stato ne 
cessario mutare l'attrezzatura, come del resto la N. G. 1, di 
buona memoria aveva incominciato a fare prima della guerra, 
ndo il Duilio, ed orientare i servizi al soddisfacimento della 
ente clientela nordamericana. 

Lo Squadrilli, accennando poi alla 
nici confronti della Marina mer 


vai 


valorizzazione dei porti 
ferma che: 


La capa nale dei porti 
ma anche 


economico e rapido delle mes 


amo perfettamente d'accordo con l'Autore di tali cons 
derazioni, ma non possiamo non rilevare che la funzione del 
porto è relativa altresì alla estensione e alla capacità di assorbi- 
mento del retroterra anche non immediato. Il benessere di ui 
porto aumenta, ed aumenta necessariamente la sua attrezzatura, 
con lo sviluppo industriale e commerciale delle zone comprese 
nel suo raggio di azione. Ma se tale raggio di azione dovesse 
estendersi ai danni di altri porti nazionali che già posseggono la 
necessaria attrezzatura e organizzazione, ciò non sarebbe nè 
economico, nè corporativo. 


Bisogna cioè stare attenti a non creare un organo spropor- 
zionato alla funzione che gli è assegnata, col pericolo di doverlo 
poi, vita natural durante, mantenerlo artificialmente e artifici- 
samente. 


Ingratitudine 


In tutta la Palestina bagliori vivissimi di guerra, violente 
repressioni antiarabe da parte della potenza mandataria, atten- 
tati giornalieri, le ferrovie malsicure, l'oleodotto dell'Irak ox 
getto di frequenti interruzioni, esplosioni, incendi, Ed intanto 
una delle tinte commissioni societarie esamina la « pratica » 
Fra le altre conclusioni essa addita l'Inghilterra all'ammirazione 
universale. Per il bombardamento di Lidda? No per « le cure 
che essa ha posto da quasi venti anni per calmare le passioni 
ostili che si dibattono in Palestina 

E’ noto che tutto ciò la Gran Bretagna ha fatto disinterce 
satamente, per puro spirito pacifico ed umanitario, è perchè l'a- 
nimo dei figli di Albione era profondamente umiliato allo spet 
tacolo di quelle crudeli lotte : 


 domandino gli Ebrei, che, troppo spesso, si imparientiscono 
ingiustamente delle ‘entezze ¢ delle esitazioni con cui la potenza mam 
dataria ha creduto di dover seguire l'edificazione del loro centro sr 
zionale, se esiste un'altra Nazione da emi essi abbiano subito minor 
oppressioni e alla quale essi debbano, da molte generazioni, tanti be 
melici E gli arabi, dei quali è comprensibile l'opposizione a ciò che 
è tuttavia un'opera di giustizia superiore il eni compimento non pa 
non esigere un sacrificio da parte loro, si ricordino della origin 
stessa della loro emancipazione nazionale. Senza уйат, 
indubbiamente, mom poteva nascere mn centro n 

senza lo sforzo britannico, neppure Heri Stati ara 


all’inizio del XX 


Parole meravigliosamente societarie | Anche le sanzioni ap- 
plicate all'Italia erano « un'opera di giustizia superiore » che 
i governanti britannici, loro malgrado e con le lagrime agli 
occhi, dovevano infliggerci. E noi, ingrati... 
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CONDENSANDO 


TONNELLAGGIO MONDIALE 


Si vede che negli ultimi tre mesi, mentre il w 
tiere non ha subito apprezzabile variazione, gli 


Maggio in e 
impostamenti ed 


i 


Attività delle costruzioni 


a conformità alle statistiche sulle 
mercantili in tutto il mondo relati 
so, pubblicate dal « Llovd's Register of Sh 


pping », 


tività delle costrazior 
terzo trimestre dell'anno 
abbia 


vari si sono ridotti in fortissima misura; lee 

aumentate notevolmente 

raggiunta dal 1931. 
TUSNELLAGGIO IN COSTHUZIONE E COSINOZIONI мск — Nelle 7 

345 tonnellate di stazza lorda in costruzione i 

l Russia, daza quale il 


megne sono per contra 


registrando la più alta cifra trimestrale 


mondo 


o age 


giornate’ le consuete madre tabelle, Nella tabella m alte опо tipare зены), sono comprese б nici per sa 2 
ime, suddicie per paesi costruttori, le cifre del tomnellagigio in co sione ë suspesa e più precisamente: 3 pimai per 2,558 tunn. € 4 
strazione аЛа fine di setembre © quelle del tonnellaggio impostato — motonavi per o. Wonn, Ti Beliitino del Lloyd's dà notizia che | due 
е varato nel terzo trimestre. piroscafi sono fermi uei cantieri del Regno Unito, 

Tossa viram — In hase al tonnellaggio in cantiere al pye, бопе Ша Ио di contrazioni spese. pur mantenendosi sempre a 
principio ей alla fine del triitestre ed а quel'o impostato nel frauempo, duryi variazioni, segno evidente che le sospensioni sono ili carattere 
Mnamo compilato la tabella seguente, relativa al tonnellaggio com- тече e e ы evilele ce le ыы e somo di caratere 
Pletato dai cantieri nel tre mesi in esame. a E pre M 

Frase di pen умайа in Altra era la solfa negli anmi di più aspra crisi, fra il 1932 ed il 
ШО. e Eua ad E тоз, quando le unità ferme sullo scalo arrivarono a rappresentare fino 
ка = = 3 P + del navigio in ¢ mel mondo intera 
Danimarca з m od Nella tabella seguente dian» l'andamento del tonneliaggio sospeso 
Donini br з — m 1 в ази з баш dal 1932 (anno nel quale il « Lloyd's Register + iniziò la relativa pub 
Estonia ' “ + "am blame] no ad ogei, e quello del tonnellaggio im elettiva lavor 
Fintandia š E — — i as zione, dedotto sottraendo dalla cifra il tonnellaggio in cantiere quella 
Francia £ EE л ллю delle navi sospese 
Germana m " С ш ошл 
G m " Doimo w NOR 
Is S TOT wen Төв, al 
Nonea ; 1 3 Май Meda trimestrale ıo sn 
Olanda Н а a аә ж Паш Media Wrimentrake I осмо 

f meia = ' 2 7 aas Mella mimesrae sos 

Н Regno Unito — 39 6 am) оч trimestrale 1935 

4 rori d AK E. анса 1996 š Zara 

s sit Una 1 mae wo окш 1° trimestre шы neri 
pos is mmol “Ë Z trimestre» 1.060.465 p 

; Turchia r cM зо trimestre - Lan Yuan 

A Tote ans no шш © trimestre lonas 226 10 

à 1° trimestre IT Prod re 

m enata la motonave Jen 1, costra жыен кесте re] 
falcone per como della + Regia Azienda Era lm 

> i E A Si osserva che fra le costruzioni sospese nm compaiono le navi 


Алала к rera 
delle costruzioni. rispetto 


re assoluto ed in percentuale, le variazio 
al trimestre precedent 


Nei due specchietti che seguono diamo, 
subite dalle at 
, ab corrispondente 


in cantiere nela Spagna, le quali viceversa sono tutte presamibilmente 
ferme: anzi dalle statistiche del Lloyd's si dedurrebibe che un piroscafo 
da 1.600 tonn. fosse stato completato. Può darsi che ciò si sia verificato 


ith 


trimestre dell'anno passito. e аПа OE Grimestrale 1930: dato che non è improbabile che nei cantieri delle città controllate dai 
nazionali il lavoro sia state ripreso, tuttavia il ç Lloyd's Register + 
ta tana st. L. er cere mpetam. Май Consegne © precisa che dalla Spagna mon gl giungono informazioni attendibili c 
spetto al 2° trimestre шт MAS — EON — M.S + 92420 pertanto i dati relativi vanno accettati con beneficio d'inventario. 
Ripeto al 3° timete 19 GLAD — 8:70 + 180,777 + 102.207 ea T 
Rispetto alla media trim 1998 + 806.512 p тамыз 8 к i — Nell'ordine di successione dei vari paesi 
costruttori, per quante riguarda le costruzioni in corso, si not sol- 
tu ретти, tinto che d'Olanda ha di nuovo preso il 4° pesto scavalcamlo gli Stati 
itnpetto nl 9° trimestre + 07 — Xa = ва + 173 Uniti. L'ordine risulta pertanto il seguente: Regno Unito, Germania, 
ктен al 3° mete F mS 50 oMO + 194 appone, Olanda, Stati Uniti, Svezia, Dx таа, Francia; 
почне alla media rim. M + 426 С з FG + 212 , Norvegia, Belgio, Domini Britannici, Spagna ele 
"Топтар їп costruzione al 30 settembre B) | Тотар!» impostato ne 3 (rimette 1997 Тона о varato nel ¥ 
D Tieni | Motonnvi |Vel.echistto] Torma | Fimea | Motonavi |Velechinte| Toraix | Гай | еннан [Vel шанс Turata 
p> ДЕСЕ N° тума X° Ta L. N= TQ хө т мл. е Тм. GET SET SETHE HET 
Argentina | ila 2 ы 
Austria - |! EET] cm 
Berio TEE - ] s| паю) — |з ам 
Danimarca 2| 8.600 | 18 | 01.350 H - 6 | sca MET 
Danzica | s зно 5 | тзн — i - А 
Domini bri van | в mam оз ra D 2 эю э озю юш 524 
Estonia ке falce = 
Finland - a| sevo = =|= ET TER 
Francia 3 || 7 е 
Germania | a | жыт n а мази 
Giappone. за [150.120 (perm | 1) ue E 1| аю |52 nsen 
иши | юл ПЕТ 
Jugostavia = - 
Norvegia n 5 
[M | 224736 | 2| m > E] 
Remo. Я танде 42 |1 21.980 т эн » 

] Spagna | БЕЛ - 

í Stati umit `, | юла | 10 218.028 | a| asais d m п ошм а n тэк m 
Seda. | m m n - 6 | 20.560 7 
Turchia | - 1 = |: 
Ungheria | 4| zs0| a пз» 7| ажо s| iue íi 

Tones [ш anao mmm о шол» Firmi 
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Negli impostamenti sì rexistra ni completo rivoluziona il 
Giappone si ë piazzato al 2° poste superando la Germania, l'Olanda è 
saltata dall se al 4° pesto facendo retrocedere gli Ñ м 


по dala $ che è dalla Dan 
пса; l'Italia ë 
L'online è il seguente 
Stati Uniti, Danimarca, 
Relgio, Domini britam 


Del pari rivoluziona: 


за al 7°, sorpassata 
е preeedut Миу 
ppone, Germania, O'anda, 
. Hala, Panda, 
diea ed Estonia, 
те l'ordine sli successione per quanto si 
ordine che si pone come segue: Regno 
„ Olanda, Danimarca, Stati Uniti, Sveri 
Finlandia, laa, Ungheria, Belgio, 


Unito 
Norvegia, 
Austria e Turc 

Nel tonnellisezio ultimate si ha i se 
Ginppone, Germania, Svezia, Stati Uniti, Ix 
britannici, Norvegia, Italia, Finlandia, Frane 


Nast errans — H tonnellaggio complessivo delle navi cisterna in 
coerazione în tutto i mondo (Russa еме) si è ridotto, rispetto al 
go giugno scorso, di 6,55 tumellate di «tazza lorda, pari al 1,9%, cire 
Peso rappresenta il 25,1% del somnellaggio totale mercantile in can 
¢ al e settembre, mentre al di giano rappresentava il 

e al sr dicembre 1056 i зд, In tali eomputi, come nelle stati- 

o è tenuto conte soltanto delle navi ci 

Sterna aventi stazza lorda non fuferiore alle mite tonnellate. 

L'amlumento della costruzione di navi cisternu, dal 1932 a tutt'oggi 
è il seguente 


me ordine.: Regno Unito, 


Tommellaggio di navi cisterna d'almeno 1000 tonn, in costruzione 
Piroscati Motona Toute 


Тота. st.1.. Топа, з, ®, sul tol. Tonn,st.1. Тони, st. | 


Media t "m 
Media trimestrale ЇЗ — 17.200 mao (109,207 

Media trimestrale 1M 20.570 PE 

Media trimestrale IM, — 42.880 из sn» 

Media trimestrale 1996 102.121 ило GELO нон 
1° trimestre — nme юл 

зе trimestre — a л 

d trimestre зы Suam MS 

de trimestre — — мой ил 785 

1 trimestres — 035 бю уна зм 

2° trimestre >» Zuan SE 06 

3 trimestre mew — STA 765 


La peréemuale di motonavi è di nuovo in ripre 
mesi di flessione, mentre ancora in rid 
sura, è il tomnellaggio medio delle petroliere in costruzione. 

La smeldivisione per nazioni costruttrici e per tipo di propulsi 
delle navi cisterna d'almeno Low tonn. st. L in costrizione ed in all 
Simento in tutto il mondo at 30 settembre 197, ©, secondo il « Lloyd's 
Register v, la seguente 


Piroscati Motonavi Totale 
Ne Pon sii Ne Tonn, N° Tonn: sts I 


Argentina 1 x M9 
Danimarca ШЕТ 4 5 ssa 
Danzica 3 шою 2 mos 
Germania 1 000 n tm 
Giappone - - 7 7 BM 
Italia = - 4 + na 
Olanda. 1 awo w no om 
Regno U ç 2.60 " m ness 
Spagna ы = 3 a 2070 
Stati Uniti з 16120 5 mo me 
Svezia = - à + 35200 

Totale 20 зи 1 $ won 


Sî vede che la riduzione del tonmetlagitio a vapore è dovuto al com- 
mo della maggior parte dei piroscafi cisterna prima in costru- 

nei cantieri tedeschi, giapponesi e olandesi. 

STAZZA Ma DELLA NAVI N Cosmezione — Se non si tiene conto dei 

one meccanica per 2.55.07 


velieri e delle chiatte, le уди navi a propul 
Wen. st. L in costrizione, sono così suddivise a seconda del tonnel- 
lagggio di stazza lorda: 165 piren е 199 motonavi di meno di saw 
tormellate gmane; 48 piroscafi e 37 mesonavi fra aw e 3,999 tenn.i 

piriscafi e 55 motonavi fra даке e 5.009 tonn.; 33 piroscafi e 
motonavi fra Gre e za) domno 19 piroscafi e 36 motonavi fra Sco 
v oyy йот; 2 piroscafi e 33 motonavi fra полено € 14099 enn. r 
piroscafo e 6 motonavi fra Sawa € (9410) oun. ; 2 piroscafi e 2 moto 
mavi fra See € 24099 tonn, 1 piroscafo e 3 matomavi fra 256 e 
зулу nn. 3 pirosat fra e 30092 tmin, ed ибне 1 piroscafo 
Чоне quo отте, 

Si osserva che la propulsi 


me а motore è largamente preferita per 
navi dalle 6 mila alle 20 mila tonnellate, mentre il piroscafo ha mag- 
gior fortnna. per Je navi fra le 2 mila e de 6 ses tonnellate (i) regno dei 
tramps} e per i trunsatlintiei di oltre gous tonnellate, 


Секта шм imis — Delle costruzioni mercamili italiane più dif- 
fusamente ci ocenpiimo nella rubrica del notiziario; basti qui ricordare 
eh arinzioni avvenute rispetto a tre mesi addietro sono di hen 
poca importanza e cioè; l'impostamento al Cantiere di lalermo di nna 
delle tre motocisterne da oe tonn, st. L ordinate dalla A. G. 1. P, 


BRE 1937 


ITALIANA 


il varo della motonave bananiera Ramb | avvenuto a Genova-Sestri in 
Inglio scorso, ed infine da consegna de'la Dananiera Ramb H costruita 
а Monfalcone, 

tawka, етт», NAVE DEL GRANDI 1, 
zione di navi senza propnl 
e megli ultimi tre mesi è pusa 


HI к NAVE ix LEDND — La costru- 
me meccanica prende di nuovo a ridursi, 

u da 30 unità per 20.720 tonn. a 3$ 
Mavi per 10.273 tonn pure ridotti si sono gli impostamenti, mentre i 
vari sono sumentati e le consegue non hanno subito apprezzabile 
rinzione. Nessuna costruzione con seafo im legno compare in questa 
categoria sli naviglio 

П tonne!taggio di 
Stati Unii d 


Laghi degli 
"America è rimasto pressoché invariato essendosi regi- 
solo la consegna dì 3 motonavi per 3.8% tonn, st, L: restano, 
mere 6 di queste navi per 37.160 tom, fra le quali S piroscafi 
уен ton. ed una motonave da ro tonn. 
Nessun piroscafo con scafo in legno si registra in costruzione, 
mentre compaiono, com tale tipo di costruzione, Š motonavi per 2.005 
tonnellate ¢ precisamente: 1 da 200 tonn. nei Domini Britannici, 2 per 
3 temm. in Estonia, 3 per ду tomm. in Inghilterra e 2 per 340 tomm 
in Isvezia. 


Maconrsr MINE — La potenza complessiva degli 

i in costruzione ed in corso di montaggio a bordo im tutto il 
sido, dopo due anni di continuo impulso, ha registrato una modesta 
zione rispetto al 3o giugno scorso, come può rilevarsi dallo spec- 
etto chie segue 


parati motore 


AI IST АРЫЗ? Variazione 
Macchine alternative HP, 1 463.545 Mm. — 39405 
Turbine a vapore — HP. A. 608.495 Ws — am 
Totale macch. a vapore MP. — LINLOM 1.187.005 ыга 
Motori а comb, int. МР. 1, 1.89657 L&SL0H фаш + 24 
Totale generale нь зовет зәдә — — Wap — — 01 


La riduzione interessa dunque soltanto le macchine a vapore ¢ 
più Specialmente le motrici alternative a vapore, chè i motori а cem- 
bustine interna sono ancora in aumerro, Tuttavia le variazioni sono 
di sì poco conto da n are gran rilievo, a parte il fatto che Far 
mento ha subito un le v'è da augurarsi non sia soltanto tem 
poranea, 

La suddivisione per paesi costruttori 
è data dalla seguente tabella: 


degli apparati motore marini, 


Macchine a vapore Motori 

Paese di alteruative a turbina аст ema Totale 
costruzione N НЁт Ne Не Ne" HP nds мн HI 
Belgio = 9 xc т 
Danimarea 3 хб: пол м 
Danzica 3 Е s шаю s 
Domini brit. 5 = = з (Ge s тш 
Francia тою ов ох н wm 
Germania — di X пиш ош оз 29 аны 
Giappone — п млю ш MAS м 320,65 
halia ж, = = з 150270 22 ug 
Norvegia » - э 00 ж anno 
Olanda à 1 m woo wa 
Regno Unito Ыз 281105 аз 01 rac 
Spagna = "Da аз оз з Сиз 
Stati Un 6 мю м төю в nem 
Svezia * “bla — = €» 1. 
Svizzera Sio Z ом ш мы 

LX эм 2.000.017 

Ла Halin, а segnito del completamento di diverse trasformazioni 
fra le quali quelle dei tipi Feltre della Soc. « Italia ») si 


una riduzione di 7 apparati motore per 32.230 cavalli indies 

L'andamento della costruzione degli apparati motore marini in 
tutto il mondo (Russia esclusa), dal 1925 ad oggi, ë dato dal seguente 
specchietto: 


Potenza degli apparati motore in costruzione ed in corso di mont 


sio 


Macchi ahem. Тиме Motori a eis 
MU. Мше “HP ind, D 
Meli trimestr. NS — 496.387 318,380 1.530.380 
— шш озш 1.580.815 
> lo om wm 2.030.080 
1 1 люк amm 2.046.488 
1 1 MN MAM 2.307.515 
1 1 ню sue 2.461.568 
> AE 150.521 1.080.661 
ды A поли 1.206.065 
: p ЕЛ 
НИ с snos 1.440.086 
; шла ann 1.571.152 
457.508 1.970.905 
420,95 1.725.066 
» EX 173.60 
- 5028 po 
- миса m 
D soos LOmam 28900 
ems тюм 3.099.079 
маазы: 2.028017 
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in else 


iti motore in costruzione ed Le navi avranno sistemazioni per 20 passeggeri di cabi 


degli appa 


prso di montaggio a bordo è ancora aumentata, ma è pure cresciuto, unica e per 180 passeggieri di ponte e disporranno di un ampio spazio 
il tonnellaggio unitario medio del naviglio a di stiva refrigerata per so tonnellate di merci deperibili. L'apparato 
AT 


ed im misura maggior 
propmisione meccanica in costruzione ed in allestiment 
porto fra le due cifre ha subìto una leggera flessione 


costruito dalla Soc tandi Motori F 
un motore Diesel a due tempi, a se 
plice effetto da 3.200 cavalli asse im regime normali 

Ш piroscafo purt М trasporto (i pellegrini per 
a Orientale Portoghese 72 metri di lunghezza ed avri 
una portata lorda di circa zoo tonnellate: l'apparato motore verrà for- 


‚ sicchè il rap- sa 


Tonn. unit. 
Potenza unitaria media degli Apparati motore medio deie "p" 


ta costruzione ed in corso di montaggio a bordo. MNT a р. т. medi 


ты — Tale mito dagli stessi Cantieri Navali Riuniti e sarà custituito di caldaie 
i они Е ЧРИ ы» delle Gore di 
Medin trim. um jem озш озш озш s pow. vi aja nave ama velo di Tt modi la 
» m MN 1» 10.145. 2.815 2.795 È ordinaria navi; 
T A sar imb im 
ce ш аш Le petroliere ordinate da A. Lauro 
: 1 m dano im CON PVC SORGE e! Viene ERN наь 
AE HE ESSO + pag, ASS, SR ade ai G Di derd RE OAT 
T 1 ds im xe pedro exotique capice predi am enne 
sd 4 i dm nicae alcune rettifiche alle toraticristiche inizialmente amiumziate: le 
DAS CU екон зош 
"o: ow im dm е e di dn mie DUILEL а ишик albi e que 
tom 207 260 tempi an S cilindri della polenta normale di stat cosi nu. YAN 
viel i um fois Kee ea Eu e aaa кй S un e 
vu ue e potenza anzidetta è presumibile che la velocità in servizio a pieno carico 
UE nm n ЖЕКА domo S ox Rad, Anoba ad M nal ese pue tih аш 
TX se зш pubblicato 
кеа sm зш si Motonove "Romb Il, 
НЄ ams saw da La motonave Ramb I], costruita a Monfalcone da) Cantieri Riuniti 


› per conte della Rei 
a in settembre e, dopo 
iato il sno regolare servizio sulla linea dell 
nelle, fu comm 
sato € scese in mare il 7 gingno scorso. Una 


a Azienda Monopolio Banane, 
er brillantemente superato le prove 
Re 


nel quale sono costri 


nel maggio dell'anno pi 


adm. eee sie o ирер rine, Петин dela nave può trorur nel facro di Gingno Laglio deli 

Belgio » 25.400 2 500 14 “cua asas AR 3 

Danimarca x мю в "P " , 

Dems x in s =н os La motocisterna più veloce d'Europa 

[o o H Pd Ta iha метна, Alto di gio lain. dw. seceuleniedtu c 

Tria » Н тан Ma struta dai Cantieri Navali Riso di Palermo per conto della Società 

Germani m x anis sta Ligure d'irmameno di Genova, è, w smemo pare. la petrolera DH 

Giappone Н H da veloce d'Haropt, La Soc Vint, dili, ehe hn ipsillato mella Изо un 

tata i Н NA motore della potenza normale di 3.200 cavalli, ha reso noto che la mare 

Norvegia E] s 151 nlle prove contrattuali ha mantenuto la velocità media di 15,6 modi, 

Onde E E Mj venio H motore scilnppato 4595 Cavalli Gase, 

ego Unito 26 в Ed 

semo т E - — i Riduzione della sopratassa di ancoraggio a Napoli 

[oi x Š À seguito di un voto formulato Jo scorso ano dal Comitato di 

DE 5 del Consiglio Provinciale delle Corportsoni di Napoli, й 

к n an, io Orient iu corso, Ha Gispono ца 

Ten ла юз om {=ч өңү” үзчү үндү de cile 


turistic 

Ti provvedimento, che ha per Napoli particolare importanza, mira 

ad alleggerire per le navi turistiche l'onere della sopratassa calcolnta 

— Le cifre sopra in base alla stazza metta; esso eli il motivo di lamentele spesso 

avanzate dalle Compagnie sia italiane che e più specialmente estere, 

i conformano all'onere della sopratassa di ancoraggio la possi- 
о meno di includere nei loro itinerari il porto partenopeo. 


costruzioni estere es 
ıl 138. 


che la percentuale d 
quasi raddoppiata, passando dal 7 


Regno Unito si 


CLASSIFICAZIONE DEL « Lino" налат or Si 
riportate, dalle quali sono escluse le navi stazzanti meno di 100 te 
mellate lorde nonché le costruzioni eseguite in Russia, comprendono le qui 
363 navi per 1.701.592 tonn. di st. L, pari al 53% del totale, in costru 

ori del e Lloyd's Register of 


ione sotto la sorveglianza degli IE, 
Shipping s, e più precisamente: 225 navi per 101848 tonn. st. 1, (pari Il traffico dei porti italiani nel 1° semestre 1937 
a circa 1'863 del complessivo tonnellaggio sugli scali del Regno Unito) Dal fascicolo n, 6 del « Bollettino Mensile di Statistica dell'Istituto 


in costruzione in Gran Bretagna ed Irlanda, e 
tonn. st. 1, negli altri paesi. 


mavi per 683:584 Centrale di Statistica del Regno d'Italia s, edito quale supplemento 
dinario alla « Gazzetta Ufficiale », rile ti del movimento del 
navigazione dei porti italiani nel 1° semestre 1037, che possono essere 


NOTIZIARIO ITALIANO "sisan 


1° semestre dell 


dan Difierenza. D 
Navi arrivate N 125.000 Ж.Ш — 
Ordinazioni estere Stasra netta Tom. 41.789.857 38.03.0328 3.75505 + 99 
Un importante lotto 4 mi per l'estero hanno ottenuto Ман partie Ne 129.500 Fo MN, 
Stazza netta Tonn. 41.195.029 38.004.759 — + 3.700.270 


queste ultime settimane i e Cantieri Navali Riuniti », in concorrenza 
con diversi altri cantieri europe. Quattro motonavi miste sono 
state infatti commesse loro dalla Compagnia parastatole rumena вз. 70.098.601 E 7.456.195 
viciul Maritim Roman » di Bucarest, ed un piroscafo da passeggieri Mere sbarente маваат LSAT 4p 1.710.008 
dalla < Companhia Nacional de Navegagao » di Lisbona, Merci imbarcate + тело зы: + 974.098 


Totale navi 251.220 + m 


Stozza netta 


Le quattro unità rumene, che verranno consegnate entro 2 ammi Тоше mergi элеп 18:267,209 + 2.604.002 
е mezzo circa, sono destinate ai servizi regolari di linea che la Com- Bunkers e provviste » 760400 эпо» + мзш 
pagnia mantiene in Levante e nel Mediterraneo orientale, e rispon- Tot. merci e bunkers + 21.730.861 18.891.325 + 2,830,530 


derani ла ib Bollettino-ltim della Società ur- Passeggeri arrivati Ne LIMEN 2.00 


о — a quanto publ 


matrice — alle seguenti caratteristiche primi Passeggeri parti Yema — + maa 
Tiglio VG Totale passeggeri + Xsnom) awam о} mas 
Larghezza > Tali dati sono forniti trimestralmente dagli Uffici doganali e ra 
Altezza » colti ed elaborati dall'Istituto Centrale di Statistien che li pubblica 
Dislocamento — Tonn. anche, a fin d'anno, nell'Annuario Statistico: essi non sono da co 


nerale della Marina Mer- 
"te 


Port. neta merci » 
Velov. in servizio nodi 


fondersi con quelli forniti dalla Direzione G 
cantile, che ne differiscono sempre notes 


OTTOBRE 1957 
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Si vede, dunque, che i traffici 
alla base della nostra politica economica e 
imposte per limitare Iesedo della valuta, son 

Nello specchietto che segne diamo la suddiy 
marittimo e © } e di navigazione 


nonostante i principi autarehici pos 
ostante le restrizioni 

in netta ripresa. 
e del movimento 


Navigazione inlerraz.. Nav. di scalo Nav. di cabotagu- 


Navi entrate e uscite Tonn. stazza netta 


1" semestre 1997 20.096.034 14.228.687 40.220.265 
+ i rn. 10.500.089 48049285, 
Merci sturcate Tonn 
ү" semestre 1957 sansaq mo 
m 0.803.010 4.003.085 
Merci imbarcate To 
1° semestre 1937 p БҮЛ алта 
элет p onus 
Totale merei Тот. 
1° semestre 1937 orasi 2222487 ona 
иль 7.395.103 КЕЛ pm 


quindi esclusivamente dovuta al movimento interna- 
Je, chè quello di cabotaggio è rimasto presse 
che fra il 1955 ed il 1936 selbe 
forte riduzione del movimento marittimo © commer 
w internazionale e a quella di scalo în conseguenza delle 
1 їп genere degli elletti della Compagna d'Africa: ora tale 
riduzione risulta già per gran parte compensati, Anzi può dirsi che 
del tutto compensata e che il volume dei traffici italiani sia tornato 

livello normale, se si tiene conto che nei primi mesi del 10; 
un movimento ceceziema'e dovuto alla preparazione del 
guerra italo-etiopica, 

Indubbiamente i trafi 

spetto all'ante-guerra, 


ripresi 
zionale e di se 


marittimi con l'estero si sono ridotti 
è una parte non trascurabile i 
merci si svolge ogui con le terre dell'Impero, Però gli ae 
< clearing » ed i trattati commerciali conclusi con vari paesi hanno di 
molto agevolato la ripresa degli scambi con l'estero, D'altro canto il 
fiorire dell'attività industriale ha eremo necessità inderogabili d'ac- 
quisto di materie prime all’estero, che, dito il sistema di compensa- 
time generalmente adottato, ha pure favorito le nostre esportazioni: 
alla tabella precedente si vede che rispetto al corrispondente tri- 
mestre dell'anno scorso, le esportazioni dovute alla navigazione inter- 
zionale e di scalo sono poco mene che raddoppiate. 
Si potrebbe dedurre che le sanzio a abolite, non hanno 
sciato alcuno strascico, Ciò in realtà non è esatto, daeehë un effetto 
L'hanno avto e quello di deviare le nostre correnti di traf- 
fico, a tutto 1 paesi che primi hanno cercato di rialla 
ciare relazion l'Italia e cl hanno tardato 
comprendere che per vendere a noi occorre acquistare da noi. 
Il tra ahotaggio, che fra il 1935 ed il 1936 aveva reyisti 
un impulso notevolissimo, 
plessivamente di una quantità insignificante. 
fella tabella che segue diamo, pel primo semestre dell'anno cor- 
rente e pel corrispondente periodo del 1959, 1n sudilivision 
intimo e commeresale per nazionalità della һа 

trecchiè per genere di navigazione 


semestre 107 1° semestre 1936 
Band. nar. Band. estera Band, naz. — Band, est. 
Nuvi arrivate v partite 


Navigaz, internazionale N° ван am аля 300 
> di scalo . mu ЕЧ am таз 
di cabotaggio — + — 22.08 wi o 207207 » 


Staten пена 

Navigaz. internazionale Tonn, 10.080,84 — 9.107.400 — 9.510.015 — 7.389 728 
+ di scalo ^ оюлуб абы 7.96563 2.861.470 
= di cabotaggio изәп о озын атлы IS 
Merci sbarcate 


Naviwaz, internazionale Tom. 4.105.512 E vnam 

+ di scalo - Cana Som ens 

> di cabotaggio >» — 4.504258 m 10:0 
Merci imbarcate 

Navira. internazionale Tonm, 517.000 S51.851 329.110 262,057 

+ di scalo + MBa т» MAS ыз 

di cahot + AMONS LOS 4.630.621 7308 


Merci sbarcate е imbarcate 
Navigaz. internazionale Tonn, 4,082,592 4.061.910 3.390.559 4.004.540 


di senlo > kawo 7130087 зв» OHS 

di cabotaggio + өзө — 40.278 9.202.070 Ti 
Passeggeri arrivati e partiti 

Кайгал. internazionale“ N° gna EEGI [S 

di scale B E зам 20,050 өз 

di cabotaggio > 3.666.735 pru зл 


Durante il condito con l'Etiopi: 
pinse una guerra in Mediterraneo e 
un qe! per i sovrappremi d 


un pot per la paura che seo 
he si chindesse il canale di Suez, 
ssienrazione stabiliti dalle Compagnie 

sieuratrici, molti armatori esteri avevano deviato via Cape le linee 
naviusizione che prima passavano vin Suez, e moli altri — per ra- 
gioni meno simpatiche — avevano abandonato gli scali nei porti ita- 
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liani, an 
ride e quindi ave 


di motto 
teresse dell'armamento ad ut. 
dizzarli: busta dare uno su tabella sopra riportata per con. 
vincersi che le cose non hanno tardate a riprendere il primitivo assetto 
Qui appresso riportiamo le partecipazioni della bandiera nazio 
al movimento maritimo e commerciale italiano: 


Partecipazione percentuale della bandiera italians 


1° semestre 1037 1° semestre 1936 
al movimento marittima 


N° navi arrivate e partite s эю me 
Tonn. di stazza netta % sist ase 
al movimento commerciale 

Merci sbarcate E 6100 

Merci imbarcate tu 8855 

Totale merci "e Ti 


ia nel numero e nella stazza netta delle 
nel traffico merci, la partecipazione estera ha 
Per ciò che riguarda i bunkers e le pro 
niumo nello specchietto seguente i dati forniti all'ottimo e Bollettino 
Mensile di Statistica » 


Primo semestre dell'anno 
өзө 


Tar Differenza DA 
Bunkers di carbone Tons. 901.231 mam Фф тоз + ha 
man DO TAau — 257,207 mm o lil» 
Altre provviste | аи »am Y ym dis 
Totale тыла eme» ааш — low 

а он: 
su mavi italiane Tom. жыз MIS | +з + N 
EE an + 1250 Тїз 


i conti non tornano, essemdovi nej dati relativi al 
primo semestre 1936 una differenza di 10.00 tonnellate fra le cifre 
totali dedotte dalle Une suddivisioni: poichè non sappiamo dale pro 
venga l'errore, pubbii Je cifre come stanno, riservandi di 
riportare a suo tempo la rettifica che certo pubblicherà l'Istituto Cer 
Arale di Statistica 

Comunque si oss 
netta. 

i su 


тро la ripresa è 
detto fascicolo del a oîlettino Mensile ili Statistica » riporta 
mche una serie di tabelle relative ai movimenti dei principali pori 
каан, inelidendo anche quelli della Spezia e di Portoferraio, k 
cui esclusione lamentammo nel numero di marzo scorso, trattando delle 
statistiche del 1936. In tali statistiche, elaborate anch'esse dall'Istituto 
Centrale in base ai dati degli uffici doganali e pertanto omogenee con 
quelle del movimento compressive portuale italiano, è ancora dota la 
suddivisione per bandiera e per genere di navigazione, suddivisione 
che noi per brevità omettiamo. 


1° sem. 1036 7^ sem. 1935 
1465 E 
9.145.432 o MOTI 
399317 


Genova т sem. 1037 
vi entr, e uscite 
бала netta 

Merci sbarcate 


Venezia 
i entr. e uscite 
tazza netta 

Merci sharca 
Merci imha 
Totale me 


‘407.205 
pd 


Bunkers e provviste 
Passeggeri arriv, e part. N. 20,136 
Trieste 
Navi entr. è uscite unas 
Stazza netta бв 
Merci sbareate prd 
Merci imbarcate > 357-617 
"Totale merei » 000.103 
Bunkers € provviste : m 
Passeggeri arriv. e part. N. 057279 Sposi 
Napoli 
entr. e uscite 885 
Магла netta rd 
Merci shareate p 
Merci imbarente 205,985 
Totale merci o ganas 
Bunkers e prove £ a Sei 
Passeggeri arriv. e No ean mn 
Savona 
Navi entr. e uscite зау 1.610 
Stazza nett onn. 1.656. mn 
Merci sbarente onn. 99.220 suor 
Merci imbarcate ñ 5 
Bunkers e provviste . 
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Livorno 
Navi entr. e uscite к, 
Stazza netta Tonn. 
Merci sharente Tonn, 
Merci imbarcate ñ 
Totale meri — ` 
Bunkers e provviste > юа 
Passeggeri arri N. 8.905 
Civilavecchia 
Navi entr, e uscite 1.936 
179783 
КАЧ 
Ë ‘82.621 
Totale merci 652.487 


Bunkers e prov 


> » 
Passeggeri arriv. e part. N. 


So 


Portoferraio 
Navi entr. e uscite 1.886 
Stizza netta 793-497 
Merci sbarente E 
Merci imbarcate » 192,310 
Totale merci + sene 
Bunkers e provviste 37 
Passeggeri arriv. e part. 217 


La Spezia 
Navi emr. e uscite N. 1617 


Sun netta Tenn. 790.337 
Merci sbarcate Tonn. 350.318 
Merci imbarcate ^ 
Totale merci E 
Bunkers e provviste > 

Cagliari 
Navi entr, e uscite N, 
Stazza netta Tonn. 
Merci sbarcate Tom 14 
Merci imbarcate > 246.629 
Totale merci mE 385550 
Bunkers e provviste , 1.679 
Passeggeri arriv. e part. N, 5:855 


Fiume 
Navi entr. e uscite 
Stazza netta 


2157.675 


Merci sbarcate 160,400 
Merci imbarcate жог 
Totale merci ` 360.482 
Bunkers e provviste > An 
Passeggeri arriv, e part. N. EN 
Palermo 
Navi entr. e uscite N. 494 
Stazza netta Tonn. 3.435.512 
Merci sbarcate Tonn, 29579 
Merci imbarcate ñ 
Totale merci ^ 
Bunkers e provviste . 
Passeggeri arriv. e part. N 
Hari 
i entr, e uscite 3 
Stazza netta qom. 3 
Merci sbarcate Tonu. w 
Merci imbarcate ^ 
Totale merci . 
Runkers e provviste N 
Passeggeri arriv. e part. N. 
Messina. 
Navi entr. e uscite x. 
Stazza netta Tonn, 
Merci sbarcate Tonn. 160.432 
Merci imbarcate ` 
Totale merci ` 


Bunkers e provviste > 
Passeggeri arriv. e part. N. 


Ancona 


Navi entr. e nscite 
tazza netta 
Merci sbarcate 


58 


Merci imbarcate 15.503 
Totale merci » cna 
Dunkers е provviste » тоб 
Passeggeri arriv. e part. N, 19.843 


LA 


1° sem. 1936 


167249 


785.881 
453076 
177.072 
pond 
її] 
2493 


119.726 
338.301 


боз 


E 
aio gn: 
178.607 


123.003 
ELI 
158.621 


us 


MARINA ITALIANA 


sem. 1935 


m 
463419 


4.986 
mm 
3-762 
DEM 


2.578 
1.514.763 
303.410 
40.633 
EE 
LA 
20.727 


e sem. 1936 ms 


1° sem. 1937 
Catania 

E 
1479: 


Navi entr, e uscite 
Stazza netta 


Merci sbarcate om 16s. 
Merci imbarcate ` 
Totale merci > 
Bunkers e provviste ‚ 
Passeggeri arriv. e part. N. 
Navi entr. e uscite N. 1.538 
Stazza netta Tonn. 1438122 
sbarcate Тош. 361066 
imbarcate . 
Totale merci B 
Bunkers € provviste B 
Passeggeri arriv. e part, N. 
Brindisi 
Navi entr. e uscite к. E 1421 
Stazza net Tonn. 1.801.940 2.682.901 
Merci sbarcate тош 35267 65.305 
Merci imbarcate . 13687 221 
Totale merci ` боза лла: 
Bunkers e provviste - 133 E 
Passeggeri arriv. e part. N. 8751 12.181 


Nelle cifre relative al movimento de! porto di Messina non è com- 
preso il traffico d quale È stato nel 1° semestre 1037 
di 114.730 tonn. di merci shareate e 374.767 tomm. imbarcate, di 659.222 
passeggeri arrivati e 660261 partiti: V'È ancora da aggiungere ü mo- 
Vimento passeggeri su motogolette in servizio dello stretto, il quale è 
stato di 16789 viaggiatori arrivati e 17.397 partiti. In complesso quindi 
p xp rule N ын BET EE 
passeggeri, 

Degno di rilievo è il fatto che fra i principali 6 porti italiani sol- 
tanto quelli di Genova e di Savona accusano una riduzione di traffico 
merci rispetto all'anno 10; 


La stampa tecnica internazionale alla VIII Fiera del Levante 


Nelle centinaia ¢ centinaia di pubblicazioni che periodicamente v 
mo fuori in Talia ed all'estero, un posto eminente occupa la Stamp 
ica, 

Origini tutt'altro che remote, se si eseludono taluni casi eces 
zionali, perchè un vero e proprio sviluppo alla Stampa Tecnica si è 
avuto specificamente in Italia solo da quando si è cominciato a di 
plinare il lavoro. 

Questo rappresenta il primo passo decisivo verso una simile specia 
lizzazione; il resto lo ha fatto l'organizzazione corporativa, tanto che 
oggi in taa si può dire che non esista F ne o Confederazione 
di Sindacati che non abbia una e più pubblicazioni. 

Ма mon basta; industrie muove sono sorte nel giro di pochi anni 
ad arricchire il patrimonio nazionale; industrie coraggiose che forse un 
sarebbero tentate e che per questo sentono il 
bisogno di una stampa propria che le valorizzi e le volgariz senza 
quella vera forma pubblicitaria ormai tanto antiquata e superata. 

Ecco alcune ragioni che hanno dato impulso alla Stampa Tecnica 
l'importanza della quale è dimostrata dal fatto che in tempo di sunzio 
con le limitazioni sul consumo della carta, non è stata nemmeno tem 
poraneamente abolita. È che questa stampa si occupi — nel suo vasto 
campo di azione — delle cose più varie, forse non pare a chi non la 
segua e non la valuti molto da vicino. 

La Fiera del Levante, che a titolo di esperimento n 
l'anno scorse, per la prima volta, la Mostra della Stampa Tecnic 
avendo raccolto in tale occasione frutti copiosi e avendo intravisto la 
possibilità di sviluppi, ha voluto intensificare lu sua azione nel campo 
Specifico ampliando l'impostazione della manifestazione е facendole as- 
sumere un carattere internazionale. 

L'VIII Fiera del Levant in uno dei Sloni del Reparto 
Commerciale, ha attrezzato co ni criteri artistici i vari reparti 

livisi nelle sezioni: Elettrotecnica, Edilizia, Chimica, Abbigliamento, 
Mimentari, Trasporti, Arredamento, Meccanica, Industrie Artistich 
Agricoltura, Industrie varie, Turismo e Varietà, Pubblicazioni Militari, 
Commercio, Industria e Diritto. 

1 posteggi, abbelliti dalla mano di esperti artisti del pennello, ospi- 
vavano per sezione le seguenti riviste italiane e straniere: Antenna - 
la Radio, l'Elettrot Rivista Giuridica del Medio ed Estremo 


a organizzato 


Oriente ë Giusti ale, Annuario Politecnico Italiano, Esport 
Markt (Germania), Moniteur du Petrole Rouman (Romania), Swensk 
Export (Svezia), The Palestine Post (Palesi Der Fruch "Tehamle! 


(Germania) Bullettin des Congres Internationales des Chemins de Her 
(Belgio), Revne Commerciale Danoise (Danimarca), Commercio, Coni- 
mercio Imperi s, Espansione Imperiale, Ti o della С 
mera Revue Economigu 
Internationale (Belgio), Industria Vofatti = Bitumi 
- Catrime, Nuova Rivista ОН Vegetali e na delle 
Essenze Profumi e Piane Ufficinali, la CI , Rassegna 
degli Oli Minerali, Tinetoria, Saponi, Vernici, Materie Prime d'Italia 
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ture, 111 
+ Guanti, Kam, La Calzatu 
Maglieria, Dea, Giornale del 
delle Conserve Alimentari, Drogheri 
il Latte, Alimentazione Italiana, ina Italiana, il Porto, Vitalia 
Marinara, l'Auto-Moto-Ciclo, Zol Speditions Und Shifarhris Zeitung 
(Austria); l'Ufficio Moderno, il Legno, Ingegnere, l'Industria Mecca 
nico, l'Industria del Vetro e della Ceramica, la Gazzetta della Fotografia, 
l'Industria dell l'Arte Grafica, l'Arte 
1 Lavoro (E ahe 
Chineaglieria e Mereeria, lo Seher iscista, l'Eco del Ci- 
pperstilningen (Svezia), Industria dei Cereali, Ri- 

tori, il Commercio Olearie, la. Murgia, il Cacciatore 
Montagna Italia verso, Alpe, Albergo in 
Y'lllustrazione Coloniale, Weekly News, Interessantes 
Blatt (Austria), Wiener Bilder (Austria). Vi sono poi le pubblicazioni 
militari: Rivista dell'Areomantica, Rivista di Rivista. dei 
Carabinieri Reali, Rivista di Fanteria, Rivis 
Rivista M Rivista di Cultura Marinara 

La Mostra Internazionale della Stampa T 
quella della Stampa quotidiana: Popolo d'ltali 
il Giornale d'Italia, Та Stampa, il Messaggero, 
il Mattino, la Tribuna, il Regime Fascista, 

Un ule salone era occupato dalla Stampa E 
Al Ahram, Egyp Bourse Eusptiei 
giornalistici della Soc 

Mail, 
— 


Industria 
i Dolce Alimentem, Alimentom, 


Moda, la $ 


a da 
, Corriere della Sera, 
oro Fascista, Ro 


omomique e Fin 
aliro angolo è allestito un a 
A Mezzogiorno. 
Completano l'importante rassegna le Mostre dell'Agenzia Stefani 
che svolge il suo servizio ufficiale nel mondo e dell'Agenzia d'I 
e dell'Impero. 
Il Lavoro d'organizzazio 


neière, la Presse Madicole d'Egypte. Nel- 
tistico fotomontaggio a cura de La Gazzetta 


ie di questa importante Mostra che ass 
una speciale importanza pere allestita su un terreno pratico 4 
è la Fiera Internazionale del Levante — sta a completare gli 

che disciplinano 1а vita di una Nazione: lo sp 

enrato con meticolosa diligenza dall'Ufficio Stampa e Propaganda del- 
l'Ente. fieristico barese. 

Gli organizzatori hanno intravisto auche in questo lato della Fiera 
del Levante la certezza di una via da battere, convinti che il fenomeno 
produttivo per essere intevralmente espresso nel quadro di uma Fiera 
moderna, deve non prescindere da tutto q 
е tensione degli spiriti e del lavoro verso il progresso di tutte le attività 
di un popolo» in marci 

Le riviste partecipanti al 
porto dato dalla Stampa Tecnica 
tifici, commerciali e turistici, nei diversi campi dello scibile ¢ della 
pratica, per eni tutte le branche vi sono rappresentate, con benefico 
riflesso sull'economia internazionale. 

Poichè ogni posteggio aveva un suo particolare ed intonato pannello 
a parete, la Mostra presentava, anche dal Into estetico, una coreo 
artisticamente adattata agli scopi persegniti dagli organizzatori. 

La Mostra Internazionale della Stampa Tecnica offre infine un van- 

o praticissimo perché, sia dal lato della conoscenza delle singe 
importanti pubblicazioni, che tra ti dei vari rami, sia da 
quello pubblicitario, che gli stessi ati possono ordinare con pro- 
fitto per i loro stabilimenti e per le loro aziende, dispone di quegli 
attributi specifici di cui abbisogmano tutte le categorie inquadrate in 
mno Stato Corporativo. 

La Stampa all'attività nazionale comunque spiegata 
dà il suo non lieve contributo, ha trovato nella Piera del Levante la 
sua ragion d'essere e In hi 1 ulteriori sviluppi del 
pensiero adattabile e traducibile in applicazioni pratiche e soddisfacen- 
temente reali. N. M. Chicppa 


R. Federazione Italiana Motonautica ` 


Lunedì 20 settembre a Venezia, nel salone di Cà Littoria, gentil- 
mente concesso, si sono riuniti, convocati dal Presidente della 
zione, i componenti il Consiglio e le Commissioni 1 
della R. F. L. M. 

Sono state dapprima 


no riscosso l'unanime appro 
senti ed ham u Jo spunto alla discussione generale che, diretta 
dal Presidente, ha affrontato le tre questioni fondamentali su cui si 
impernia oggi e di sviluppo della Federazio 
ella stessa n tica italiana, e cioè: 
1) la concessione di un congruo ribasso sul prezzo del carburante 
per le imbarenzioni da sport agonistico e turistico; 

2) la costruzione di motori marini italiani, segnatamente fuori- 
bordo, rispondenti alle esigenze contingenti sia come caratteristiche 
che come prezzo, ece... i 

3) 1а impostazione е la costruzione 
е da crociera, di tipo utilitario a carattere 
qlla difusione del turismo antico i più vasti str 


pecialmente adatta 
i del pubblico ita- 
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nga e cordiale discussione, alla quale tutti i prese 
hanno partecipato con proposte, osservazioni, chiarimenti e notizie, è 
Stato unanimamente deciso: 

a) di affidare al Presidente l'uttivo prosegui 
riguardanti i comma 1 e 2 

b) di demandare alla 
di imbarcazione popolari 


nto delle pratiche 


Commissione Tecnica lo stadio di un tipo 
che potrebbe essere la «balilla del mares = 
i emersi dalla discussione; 
с) di chiudere col 28 Ottobre p. v. il concorso di contributi di e» 

strazione a battelli di tipo e R.P... les. 

Il Presidente, dopo aver efficacemente riassunto la discussione ed 
accennate le lince dell'azione che egli intende di svolgere, ha ringra- 
into gli intervenuti per la loro attiva partecipazione ai favori ed il 
Federale per la cortese ospitalità. 


MERCATO DELLE NAVI 


Navi vendute in Agosto e Settembre 1937 
Abbreviazioni 


1° Comossa - Bandiera: am, = amer, an. = cana 
dese; cin. = cinese; dan, = danese; hl, = francese 
кегш. = germanica; er. = greca; ingl italian: 
mer) = norvegese; ol. = olandese; sve 


x = mista; Fatt, Bal. = mave a 
= veliero ausiliario; Batt, Fanale 
arico tipo Standard (segue lettera); el. = 
ise, mx. = scafo misto di acciaio e ferr; 


s. = ца passeggeri 

di halena; vel 

ale; Stand = da 

leise. = sci 

alb. = numero alberi. 
Ponti: p. = ponte! ponti; sh, d. 
Tungo cassero. 


et. d. 


shelter deck; 1. cus, 


come si tra 
i Dann = 


Consegna (tra parentesi) 
afin; dis. mato а; €. imm, 
danneggiata; vis. pass, = consegna con visita pass 
id. com visita da passare; Vend, Asta = venduta all 


consegna alin; cs 


ossi - Quando al posto del 
pare «st n» la cifra del 


nellaggio dw. (seconda risa) 
il tonnellaggi 


sa Cost - Tipo di Macchina: Үт. esp. ima a triplice 
а quadraplice espansione; turb. = turbina; 
di bassa pressione; turb, d. rid. = turbine a 


espansione; Quadr, esp. 
turb. B. P” = turh 
doppia riduzione. 

Altre Caralteristiche: A poppa = apparato motore sistemato a 
poppa; vel. = velocità in servizio; vel. pr. = velocità in prova; ems 
= Consumo giornaliero di carbone; tg = tonnellate al giorno; Cild. 
a nafta = caldaie a combustione liquida; m. cald. = nuove caldaie mel 
(segue anno) ; n. cdr. = nuova calderina nel (id); n. mac. = muove 
macchine nel (id); 2/4 T. = 2/4 tempi; ci. = ‘numero cilindri di 
ciascuna metric 


La potenza dell'apparato n 
a meno che la relativa 


li indicati, 
avalli asse. 


pre è sempre data in cav 
fra non sin seguita da HP A 


^ Conossa - Arm, = Am 
Parmatore) ; Dem. 


ori (segue nazionalità o città sede del- 
litori (d.j; Acq. = acquirenti (id.) 


"m Eig | nie ша sapi nem 
Bandiera consegna) ESF инан [allieta 0 wa Sede 
Tio EE | amem [at Za Acquirente 


NAVI VENDUTE IN AGOSTO 1937 
Fino a 5 anni di età 


rip. Veg) Carrick sh. Co. 
rh. ni Za Glasguw 
1 Had Arm: Londra 
Darlion ЕЯ Tri. espe өю  Cumbrae sh. Cos 
mel (e settem) Vara WP vel 


Vj seit. одот 


Dornoch MM Triple esp. e 
zt MOX. ile tele com 
T ponte 2° pil naranai 

Da 6a 10 anni di età 
Harpagus Tripl. esp. mom National SS Co. 
Кам е Wiw Ronden 
ponte = Tf Arn tedeschi 


Holmstrath 


паї? 


Strath S/S Cos 


Tripi esp. 
MURS КЕША 


Tinte = Am. tedeschi 
Goodieigh мз н тиры Dulverton эв Cos 
ingl. w мю RU vel. 9 nd Cardiff. 

V tunu cass, GAS te coma Uk Arm. tedeschi 
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репо £ итше 
аё ama Sede 
Jewiente 


Potenza H.P. 


Ata canal. аган Ens 


15 anni di elù 


Mina jl лез A, Yestarlis, 
Er" È ponti "ut. Cantin 
{e Portland) ou A lauro. Nap 
de Tripi. esp. 
отиб id 
e A popa 


jm Menem SS Li 
am. 2 pont EA, Rev York. 
Fend. Adta ы Arm. reci 
Pacific Pino ию Tripi, esp. 

am.-3 ponti MISA. C EAD 


lic a kake Vn.) Quit сама пайа 
Pacific Hemloch 

am. +З pomis x: 
Ma Lao пла = 


Tripi, esp 
БЕЛ 


Cald, а папа 


Mount Ossa 
Er) pente 

Stan, me 

Luigi Accame () Riunione Ar 
V Nen. Ама Genova 


Tp. lungo cass. nen. e mac, Arm Rotterdam 


Tripi, esp. 
urh, d, rid. 
Tode PA 


cald. a nanta Ати. Role 


Tashmoo (5 һа rid, Ch. Nelson Ca, 
mer. XN 

Tonte э 

Buffalo Bridge) ти. d, rid. 

amer, Trio PS ineo al. 
Tponte Cali à пайа 

kouls Mercier тим. esp. 

Resi pa К 

Sand a 

матыка зей dem 

en 3 ponti famo Rd 

БАЕ блм is 

Ravnetieli tm маг Tripi. es. 

пато, È ponte aI. Н.Г. e: p 
[xr] Pm - К 

Maud Limwellyn 1. тим. esp. Cardigan Sh C 


КШ 
Arm. Londen 


Dorington Court (si юз Tripl esp. 
stor xm il. esp 


mma. EN. >; 
ente КГ 

Eastgate алт Tripi, esp. " 
inn E ч Londra 

I fronte a 


Edna Christen- 23H 102 Tripi. exp, 10068 
quer Pen Ama UBA A poppa ENA 


йеп & Christenson, 
Хад, Cal. 


Trente бп = "= 
Bjorka га Tripi. esp. Bed, A Rraguer, 
mors И үзө, ГЕТ 

Y ponte бап СТ m 
Kyleglan Lom Trip esp. — Moe 

ingl. Vito z dum 

Time [o A puppa Hed 


Da 26 a зо anni di età 


n0 Nallen SS 
СУТИ 


Nalisoa Bello Con 
ingi. 


ay 


М TS Yr 
sheeed. Qm ow) 


T5 


пуп pio e Mina s, è sato venduto all'armatore Achille Lauro di Napoli per 
consegna Immediata a Poriland (Oregon. senza visita d'ispezione, © lacqalrvnte 


deve provvedere alle spese di rimpatrio дой г страд. 


12) П p.fo « Muntropie » è stato venduto all'asta dopo з anni di disarmo а Pila- 
denn. come sta e giace. da riparare v da iclamsiiente, per 193,090 dollari. Eres HK 
Una velocità di 10 Rodi con corrispondente consumo di 37 tona, di nafta 4l giorno: 
ha ealanie a combustione Jquida © macchine costruite nel 1920 


18,1 pfo « Luigi Accame » è sts 
per To mile пог oltre le spese, come ма e фсе а R 
Esso ha una velocità di dieci nodi con consumo di 27 lonn. di carbone al giorno: 

44) T tre piroscafi gemelli < Fort Armstrong», « Tashmoo а e « Buffalo Bridge > 


sono stati Venduti in blocco аша «Тока! Shell Kabushiki Kaisha» di Kobe per 
Somiplessivi 130.000 dollari. 


nome | Tiso Macchina | Prezzo tot. £, тот 
Bandera (consegea) Pen НРА. als s cun Sade 
Ti Acquirente 


K 


Da зга 35 anni di età 


pl. esp. 
Torte = 

Fortunata Trip osp. отт 
D Tow 
E po 


Oltre go anni di età 


ден wo A Sello & Cie 
frane. im wQ U. ieri 
Y pent їй “з n eld 159 Ати. Parkstone 


Ponrhyn pannat paron Prom 


Arm, Lancaster 


n. euid. iwa 


лор Diesel- Duxford IR 
к. È 


RERO Newest 


vel, prs W E Arm, юге 
Carriso ами ase Be бая Co 
AW ph. tel, Sm UNA i iam Seattle, Wash. 


(e omi Um. йй mom — 


Grosham eas deno Dile. Om Gresham sh. Cos 
ш del 43M Mol. della epis TENA Londra 
fico sicher d do Cu "m. imt, TU Po Am. 


Advance кә wo bh ТЯ 
mors, We dena. 4 Sm Ou 
тне om Y ponis: ЖО 


Jacqualine м. ик 
Eo 


Hüverport li Cos, 


Diesel -2 Te 
E Talis 


ае е) — d. 
Novi cisterna 

Valen амт aei 2 Diesel -a T 

ecel Mata dtd. acilia poppa 

Hm dem “Q "Sen m 

Belleanno зр gem а ын 

татты, шр RT deliri дөн Oslo 


Те барр, ot mese Тис Arm. Osle 


Ch. N. Kahan оз ЕТО 


ere. 
Vp shelter à 


Salsas ES m 
nare Tea dta da Tie 

Tote [rr 

Nevi do passeggeri e miste 

Farnorih 12 1o Sm Fare SS O 

Can: ° Pass. и куйш. Camila 
Томе Mis Arm Jacksonville 
Belize пан и il. exp. selem а 6. меки 


Wetten. Ioa Hime Ñiy, Хамат, Pis 
Send a asia = Rar wama eten 
Yung An Moy P Diesel -MAN та Chen Nav. Co 
КАИ Cha 4 Tempi HO Manz 
тшн: = = m TO Ame Par 


Rimorchiatori ө Pescherecel 


Hoston Deep Sen Fish 
a ien t ук 


9 Tripl. esp. 
w. 


D N 
St. Neots эз иу Triplesp Mo Teston Deep Sn Pish 
init мл MU. 2 бн A dem € Pontano 
Trawler ik ow = дума 
Arthur Gouldby i ул Tripl esp. 
mu. sun e Š 
Trawler * [m 
JM 2 Compennd 1250 Harengh, 
wr. p 
Velieri 
Yvonne EE - " 
TUR lei Francia m 
tac = ол 


151 1 due p gemelli « Scutra » е € Tolsta » sono Mat] venduti im blocco alla 
«Carles Strutin бо * di Londra per complessive 27.000 метис. 


16у La goletia «Yvonne» è stata venduta all'asta pubblica, come si trova а 
Cardi 


OTTOBRE 1957 
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Nome Tino Nacehina | Prereo tat Amatore 
Bandiera conserna) Potenze Rl, abate € wa Sede 
Tipo Ata carat. atan pue Acquirente 
Novi speciali 
en Humo Ta di Sutherland. 
Hd, ми онем 


a ata “rio trae 


Scotland Lightship 1 


am. r w “€ — 
Vent. asta sten 9 wa Z 
katie Fanale "зм — = TO Senis a 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 


Novi da сонсо 
Carmire Filom 
in tripli ea. mn sun Pietre, 
HE Po m 
sie Mt sl p^ ansa 
am deno Compound ШКО 
н. = AM d 
fen A epa Бош. I ness 


NAVI VENDUTE IN SETTEMBRE 1937 


Pirescofl do carico Fino a 5 anni di elà 


Darcolm аат us тны, spe, rele Nrareo SÙ Cus 
imo adi, di Rae ATE, нн Ke sel, И lin 
A e ir” dar "= ami eas: m LE JUN — Arme Londra 
Coutbeg T мен Sh. ы 
E Wem ded 
"шм, [e Tro em. Clans 
Da 6a m auni di età 
well Tower 4it от Xue Miha 
"n к. Wars Aewen 
shelt, d. e Аааа, Napali 
Harpalyca иш Trin. [EE 
ina [A TR o den 
inte mI ШИТ Am. Amsterdan 


тим. өр. Tio он 
= XH arme ane 
Tuer Helurado es e 
ac Du Vom 
etie et ha - an 


ient Ve Canti 


Halbeath Tri. esp Gaston Sh. бы, 
2 pente м 
TUN Varaire 
Lysaker n Trip. өр. — sum 


акман 


Da а 20 anni di età 


dini ез. sever ss Cas 
Westminster Tipus ню 

Vete Е СТЯ 

Qued zem (©) rd ii ma (le de Nav. Papel, 
[5 Vr Ef Vua 

L'inno WAR. Mr irem 

odds Mi Needs 

pss К 

Vite ла 


per 9020 dolls, into 
Some nave da salvatio 


їз N pio Lysaker II e in febbraio scorso ebbe una grave coll sione e ven 
im Betta rimoreninto & Cosenasiien, ove Aitunimente Sì rova: Doo è alo Асаш 
Sinto, come sta e glaer annee ато, dalla v O. NF Olen di Go. * di Fredrikstad, 
“he do rimorchiera subito in Nora per le riparazioni, 


| D pio < Obed Zem » in ganaw acorso sì arenò, ma venae in soqulto riyak 
эшш © Ваго, 


OTTOBRE 


1987 


Amatore 
e sua Sete 
Acquirente 


Tum Macchina | Preso tal. f 
Potenza Н.Р. аа 
Aue carati, ан, £a, 


Bendera consegna) 
To 


Da 2r û 25 anni di elà 


90 honabtson Line, 
Үт йыны 


КН 


ма ту, esp 
7 on 
Deo » 


" Munson Sis Line, 
3 Zen rl 
Cald a ñaña No 


a, P, Moller, 


Ponte Ain. Coli 


a 30 anni di età 
Fieri & teknat 


City ot Swansea 


hc sett, a. 


Therese Tripi. esp 4. Duties. 
te ті 
vel. лам, Nin. Limerick 


а ss anni di cià 
т. esp. 


a yo annt di 


Moyses Пейн р 
мат > 


Med. Akt, ette 


Oltre 1 anni di 


Trio w СТИ Med, AB Trio 
Mer ГЕТ 
Т Ja qu - s ear. Bio 


Motonavi da corico 


Skipsoa m Diesel c Das and PEN 
neis e È peli d. Son Poem ir 
iet ey “хеп пн, Neweastie 
Ngarua lsn Diesel = Prite Wes Wilson 
Wie. olanda "ей. з Sol imp 
Tete ES om Мн. Marcum 

MPO TT Tripl, espe 

m AIL a hañi 


A ea 
THp. esp ere Ltd. 
call. sonda 

vi Sti Ar 


тим. spo шш 
ум 

изиш. р Arm Valiani 
New Dagenham wa ун 2 зер stark ш о tudin 
md. бима ii ХЕ 
шш» ы, = slim P ruf 
Novi speciali 
Gaa Я лю Skike A Gad, 
Wessel pt Mm. Hara We TA — ртм 
VAS КЗ TUS Aem. mille 


VENDITE PER DEMOLIZIONE 


Novi speciali 
Thor 1 ыа ama Trip. es TRO Ах Mirade а Due 
enc pon Sam AET n Ua [suf Sander 
Yan: е Жи hom. нае 


I3 due piroscafi cisterna e Beottixh Stratha e < Seottlsh Castles, venduti 
Зант alla a P deriva» di Arendal per 15.000 steriine ciascuno. sano lesa! 
per tre ami © aso da un Ume charter, 


S.A. Imprese Tipografiche - Genova 


"IMANNESFIANNT 
FINDAUSDIAME: ЕТЕП TEES 


TUBI GAS, СОМ GIUNZIONE А MANICOTTO. 
TUBI PER POZZI ARTESIANI. 
TUBI PER ALTE PRESSIONI. 
TUBI PER COSTRUZIONI DI CALDAIE DI OGNI 
TIPO. TUBI PER FORNI DA PANE. 
TUBI PER APPLICAZIONI MECCANICHE, COSTRU- 
ZIONI AUTOMOBILISTICHE ED AERONAUTICHE, 
TRAFILATI A CALDO ED A FREDDO. 
TUBI DI PRECISIONE, TUBI A SEZIONE QUA- 
DRA, RETTANGOLARE, ESAGONALE, ECC. 
TUBI PER GIUNZIONE A FLANGE OPPURE A 
SALDATURA AUTOGENA, PER CONDUTTURE DI 
FLUIDI VARI. 
TUBI PER TRIVELLAZIONI: PER RICERCHE 
D'ACQUA O DI PETROLIO. 
PALI TUBOLARI RASTREMATI PER IMPIANTI DI 
ILLUMINAZIONE, TRASPORTI DI ENERGIA, 
ARMAMENTO FERROVIARIO E TRANVIARIO, PER 
LINEF. TELEGRAFICHE E TELEFONICHE. 
È BOMBOLE, RECIPIENTI TUBOLARI E SERBATOI 
2 GAS COMPRESSI, PER ARIA ED IMPIANTI IDROPNEUMATICI. 
‘TUBI PER CONDOTTE D'ACQUA E GAS CON GIUNZIONI A BICCHIERE, A FLANGE O SPECIALI. TUBI 
| PER CONDOTTE FORZATE. COLONNE TUBOLARI. TUBI AD ALETTE, ONDULATE O PIANE, CIRCOLARI 
‘© QUADRE. CURVE A RAGGIO STRETTO. TUBI PER COSTRUZIONI IN ACCIAIO AD ALTA RESISTENZA. 


STA 


CAPITALE L. 60.000.000 
А Bme LEGALE - MILANO DIREZIONE ED OFFICINE - DALMINE lermoawo) | 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


sono disposti a trattare e concludere per giun 
allo sfruttamento industriale dell’inve 
verso qualsiasi combinazione co 


N 


x 


N. 


N. 324230 — Brevetto Italiano del 5 Ottobre 1934 


HOWELL COMPANY, 
N. 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


I Titolari delle seguenti Privative Industriali 


опе attri 


niente. 


324211 — Brevetto Italiano del 
per: a Processo per la preparazione di compos 
zioni parassiticide, atto a rendere innocui alle 
piante noti insetticidi e fungicidi tossici ». CA- 
LIFORNIA SPRAV-CHEMICAL CORPORA- 
TIC 


9 Ottobre 1934 


per 
della campana dei pistoni nei motori a combu- 
stione interna e simili». THE PERFECT 
CIRCLE COMPANY 


— Brevetto Italiano del 25 Settembre 
« Perfezionamenti nei rocchetti e ri- 
adatti per 


BELL AND 


3240, 
1934 per 
spettivi assi di montaggio, sp: 
hine cinematografiche » 


200343 — Brevetto Italiano del 24 Marzo 10, 
per: «Sistemi di coman tomatico », TÀ 
KAMINE CORPORATION, 


del 21 Settembre 
1928 per: « Macchine per cucire v. 

312477 — Brevetto Italiano del 15 Р 
« Perfezionamenti nelle macel 
». THE NATIONAL MACHI 


bbraio 1933 
ne per for- 


RY COM- 


— Brevetto Italiano del о Ottobre тозо 
^ Nuovo tipo di valvola termoionica ». R 


ATIO: HOLDING COM- 
PANY. 
24872 — Brevetto Italiano del š Novembre 193 


per: u Perfezionamenti nei ve 
voli ». Audrey Gretchen COATS & Raoul HAF- 
NER. 


për: « Sistema ed apparecchio perfezionato per 
aldare gli olii idrocarburi », GYRO PROCE 
e. 


one di montaggio per il sopporto 
go nelle macchine per cucire a 


zig-zag ». 


23629 — Brevetto Italiano del 1 Settembre 1934 
« Placca d'ago per macchine per cucire » 
— Brevetto Italiano del 1 Settembre 1934 
icchine per cucire a ак ». 


per 


N. 319094 — Brevetto Italiano del 5 Settembre 1932 
per: < Nuovo procedimento per togliere il pic- 
ciuolo alle ciliegie ». Robert CHAPELLE. 


N. 206905 — Brevetto Italiano dell11 Ottobre 1930 
per: « Nuovo tipo di piastrelle smaltate e processo 
per fabbricarle », Andrew MALINOVSZKY. 


7707 — Brevetto Italiano del 16 Dicembre 1930 
per: « Dispositivo per la segnalazione di un ini- 
zio d'incendio in un qualsiasi locale di un com- 
plesso di locali posti sotto il suo controllo » 
WALTER KIDDE & COMPANY, INC. 

243104 — Brevetto Italiano del 14 Ottobre 1925 
per: u Perfezionamenti apportati alla laminazione 
di metalli», TH. AMERICA ROLLING 
MILL COMPANY. 


Brevetto Italiano del 16 Marzo 1923 

per: « Perfectionnements aux acroplanes à ailes 

tournantes н. THE CIERVA AUTOGIRO COM- 

PANY LIMITED. 

253593 — Brevetto Italiano del 3 Novembre 1926 

per: « Perfezionamenti relativi ai velivoli con ali 

rotanti ө. THE CIERVA AUTOGIRO COM- 

PANY LIMITED. 

761 — Brevetto Italiano del 3 Novembre 1926 
per: в Perfezionamenti relativi ai velivoli con ali 
girevoli ». THE CIERVA AUTOGIRO COM- 
PANY LIMITED, 

N. 252607 — Brevetto Italiano del 3 Novembre 1926 

i relativi ai velivoli con ali 


N 


N. 219199 


N. 


ner: u Perfezion 
rotanti v. TE VA AUTOGIRO COM- 
PANY LIMITE! 


254907 — Brevetto Italiano del 3 Novembre 1926 
« Perfezionamenti relativi ai velivoli con ali 
rotanti ». THE CIERVA AUTOGIRO COM- 
PANY LIMITED. 


N. 255650 — Brevetto Italiano del 7 Gennaio 1927 
per: u Perfezionamenti ai velivoli con ali gire- 
voli », THE CIERVA AUTOGIRO COMPANY 
LIMITED. 

N. 322046 — Brevetto Italiano del 27 Luglio 1934 


ad ali libera- 
А AUTOGIRO 


per: w Perfezionamenti ne 
mente girevoli » THE CIERV 
COMPANY LIMITE] 


Per trattative e schiarimenti rivolgersi all'Ufficio 
Internazionale per Brevetti d'invenzione, Marchi, 
Modelli, Disegni di Fabbrica 


RINALDINI @ C. 
GENOVA - Via XX SETTEMBRE, 31 


FAN 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: 


Notizie sul Comité Central des 


Annuaire de la Marine Marchande 1937 


DES ARMATEURS DE FRANCE 


Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 


Armateurs de France. 


Notizie sui sindacati marittimi. 


Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi france: 
Repertorio delle case industriali e com 


erciali. 


RIVOLGERSI 75, BOULE VARD (HAUSSMAN - PARIS (8) 


pou D 


muB A 


fasi 


MARCHIO REGISTRATO 45327 


Gli smalti “ООХ” a base 
sintetica trovano sempre 
maggior applicazione nelle 


costruzioni marine. 


Formano una pellicola dura, 
elastica, della massima dura- 
ta, resistente ai colpi, all'usura, 
alle intemperie e al salmastro. 


Gli smalti "DULOX" sono di 
massimo potere coprente e 
permettono di ottenere una 
finitura paragonabile a quella 
degli smalti nitrocellulosici. 


E HO 1 


D 


ASIA- AFRICA- A AUSTRALIA 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A.O.1) 


ct Fn ZZ 


⁄ ^ 
2° ANNO XXXV - N. t! -, MENSILE NOVEMBRE 1937-XVI 


Telefono 55-809 GENOVA - Via Domenico Fiasella. 7.12 CIC Postale 


Questo numero contiene fra l'altro: Programmi di costruzioni mercantili - Funzione della B. P. negli impianti a turbina 
Gibilterra - Navi da battaglia e siluranti - Note portuali - Porti Francesi - Carta Radiogoniometrica. 


T 
< 

Gi C: FEB 4835] 
qM EL, 


LTVISTE, 


* 


AMERICHE 


| ASIA-AFRICA - AUSTRALIA 
MEDITERRANEO - LEVANTE 


R о с l Ë R E 


“ITALIA, "LLOYD. TRIESTINO ,, "ADRIATICA, 


GENOVA TRIESTE VENEZIA 


воа 
Ime D 


La рій recente creazione della Fiat 
nel campo dei motori a doppio effetto 


Motore FIAT marino a doppio effetto, 


due tempi, iniezione solida del com- 
bustibile, della potenza di 8000 HP. 


10 motori di questo tipo sono in 
costruzione per la propulsione di 


10 navi mercantili e navi cisterna 


| La FIAT ha fornito i macchinari principali ed au- 


siliari per oltre 320 navi mercantili e da guerra 


di grande, medio e piccolo tonnellaggio 


Le costruzioni in corso comprendono 22 motori 


di propulsione per 19 grandi navi da commercio 


e moto-cisterne, per una potenza complessiva 
di oltre 105.000 HP. 


! 
——— És 
STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA СР. 
20 


500 
== === 


SERVIZI PER LE TRE 
AMERICHE 


"ITALIA" 


SOCIETA DI NAVIGAZIONE 


ING. LURIA  GREGORINI 
TEL. 92225 (3 LINEE) MILANO via MONTEFELTRO N°10 


LA TELEMECCANICA ELETTRICA E 


Apparecchiature elettriche a contattori 
= per qualsiasi impianto di borda 


TIR A 
SOCIETÀ ANONIMA DI NAVIGAZIONE 


Sede Legale e Direzione Centrale: NAPOLI 
Capitale Sociale interamente versato L. 150.000.000 


SERVIZI CELERI DI LUSSO E ORDINARI 


tra il Continente, la Sicilia e la Sardegna. 


tra l'Italia e la Libia, l'Egitto, la Tunisia, la Francia e la Spagna. 


LINEE COMMERCIALI: 


Adriatico e Tirreno - Nord Europa. 


ITINERARI TURISTICI COMBINATI a prezzi ridotti: 
a) PERIPLO ITALICO - Malta - Marsiglia - Spagna. 
b) LA CROCIERA DEL SOLE (Sicilia - Tunisia - Libia). 
cJ VERSO IL SUD (Genova - Sardegna - Sicilia - Tunisia - Libia). 
d) LUNGO LA COSTA DELLE PALME (Adriatico - Libia - Tirreno) 
e) LA CROCIERA DEI TRE MARI (Tirreno-Mediterraneo-Adriatico) 
fl LA CROCIERA DELLA LIBIA (Genova -Tunisi -Tripoli- Napoli) 


Per informazioni rivolgersi alle Sedi e alle Agenzie della Società 
ed ai principali Uffici Viaggio in Italia ed all' Estero 
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SOCIETÀ ANONIMA - CAPITALE LIRE 20.000.000 INTERAMENTE VERSATO 
SEDE E AMMINISTRAZIONE 


Plazza Principe, 4 (Palazzo Doria) - GENOVA - Piazza Principe, 4 (Palazzo Doris) 
GIÀ SOCIETA ESERCIZIO BACINO 


Cosfruzioni navali - Macchine e caldaie a vapore 


Apparecchi ausiliari di bordo - Riparazioni navali 


= Costruzioni meccaniche e mefallurgiche = 


RIVA TRIGOSO (Genova) 


Cantiere Navale - Stabilimento Meccanico - Fonderie Ghisa e Bronzo 


GENOVA 


Stabilimento Meccanico - Fonderie - Grandi Officine Riparazioni Navi 


OFFIGINE ALLESTIMENTO E RIPARAZIONI NAVI 


SOCIETÀ ANONIMA Per Telegrammi: MOLOGIANO 


дч 
CAPITALE LIRE 2.500.000 Telefoni | 22288 
HRS 


IE 
Er 


SEDE IN GENOVA (MOLO GIANO) 


ALLESTIMENTI E RIPARAZIONI COMPLETE DI NAVI DI QUALSIASI TIPO 
E DIMENSIONE - RIPARAZIONI E TRASFORMAZIONI DI TUTTE LE 
SPECIE - COSTRUZIONI DI MACCHINARI AUSILIARI DI COPERTA 
DI QUALUNQUE TIPO - CARPENTERIA IN LEGNO E FALE 
GNAMERIA - GRANDI REPARTI TUBISTI, CALDERAI, OT- 
TONIERI, ELETTRICISTI, ec. - PONTONE GRU GIRE 
VOLE DA 150 TONNELLATE E PONTONE DA go 
TONNELLATE PER IMBARCO PARCO DI 
GALLEGGIANTI, RIMORCHIATORI 
BETTE, ecc. 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT- SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
DI 


SPEGNIMENTO INCENDI con 
ANIDRIDE CARBONICA 
PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 


a mano e su carrello 


— Б, A 
“CI - O - DUE” 
- =» 
SEGNALAZIONE Е SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 


MILANO 


МА MAGGIOLINI, 1 


TELEGRAMMI: 


TELEFONO: 72217 PICAMPERIO - MILANO 


ROTTERDAM 


n WPowiemsiade; « 
Telegrammi “ Farmando , 


ARMANDO FARINA 


Agente Marittimo 


NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


Ditta SALVATORE RAINERI 


Agenti Marittimi 


ANVERS 
w 2, Quai Ortélius n 
Telegrammi “Farmando, 


GENOVA - Via XX Settembre, 42 
ROMA -Santa Maria in Via, 38 
VENEZIA - S. Marco, 2013 A 


Telegrammi 
“NAUTILUS,, 
(BOE Code) 


RIO COCCO 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE 


° COGNE ° 


CAPITALE SOCIALE L. 180.000000 INTERAMENTE VERSATO 
Direzione Generale In TORINO - Via San Quintino, 28 
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GRANDE ESPRESSO « TRIESTE. VENEZIA - EGITTO » - Pio: MARCO POLO 


È GRANDI ESPRESSI 
DA TRIESTE- VENEZIA - GENOVA - NAPOLI 
PER L'EGITTO 


LINEE CELERI 
PER LA GRECIA - RODI - ISTANBUL 
CIPRO - PALESTINA E DALMAZIA 


SERVIZI dall ADRIATICO e dal TIRRENO 
PER IL LEVANTE E IL MAR NERO 


INFORMAZIONI PRESSO GLI UFFICI SOCIALI 
E LE AGENZIE VIAGGI 


RICHIESTA PER COSTRUZIONE 
DI NAVE CISTERNA 


A. N. C. A. P. 


A seguito della richiesta pubblicata nel numero di 
Agosto di questa Rivista e con la quale si invitavano 
i Cantieri Navali a presentare offerta per la costruzione 
di una Motonave cisterna adatta al trasporto di petrolio 
alla rinfusa, avente una capacità minima di carico di 9.000 
tonnellate metriche ed una stiva di 400 metri cubi per 
carico generale, la ADMINISTRACION NACIONAL DE 
COMBUSTIBLES ALCOHOL Y PORTLAND, MONTE. 
VIDEO, URUGUAY, specifica che tale offerta dovrà pure 
considerare alternativamente la costruzione di una nave- 
cisterna avente una capacità minima di carico di 11.000 
tonnellate metriche ed una stiva di 400 metri cubi per 
carico generale 

Si prega di inviare offerta per uno о l'altro o per 
ambedue i tipi desiderati come da richiesta. Tutte le altre 
condizioni specificate nell'annuncio dell' Agosto scorso 
restano invariate. 

Copie della specifica e delle condizioni della gara 
possono ottenersi rivolgendosi agli Agenti per l'Europa 


DUNCAN, FOX & Co. Ltd. 
144, Leadenhall Street, LONDON E. C. 3. 


SOCIETÀ DI ASSICURAZIONI ` 
GIA MUTUA MARITTIMA NAZIONALE 


ANONIMA - CAPITALE INTERAMENTE VERSATO Lire 12.000.000 


© Fondo di riserva stotutorio. Lire 3.098.085,60 
© Capitoli assicurati dalla fondazione 


al 31 dicembre 1936 . - 1818950.548,— 
® Risorcimenti liquidati бойо fendozione 
al 31 dicembre 1936 . . - 290474.87040 


GENOVA 


VIA ROMA 8 A 


SINDACATO INTERNAZIONALE FRA GLI 
ARMATORI * ASSOCIAZIONE DI MUTUA 
ASSICURAZIONE 


(FONDATO NEL 1907) 


Risarcisce «i soci le somme о cul esi fossero tenuti 
quali civilmente responsabili per morte o donno 
alla integrità personale cd alla solute di persone 
а bordo, sulle navi assicurate o su oltre novi o 


galleggianti, a tera ed ovunque (esclusi i rischi 
di navigazione aereo). 
Riparte kc i suoi associati ali avanzi del bilancio. 
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UNA BUONA Da negli ambienti timi ita- 
NOTIZIA iani si andava facendo strada la convin 

che fosse prossimo l'inizio di un programma 
sistematico di nuove costruzioni tale da riportare qualitativ 
mente e quantitativamente la nostra Marina mercantile al rango 
delle più attrezzate Marine concorrenti e da conferirle un 
pacità di trasporto suffici 
menti del Paese e dei tra 
nienza. 

Oggi tale diffusa convinzione ha avuto una autorevole 
zioni fatte da $. E, Cao di San Mare 
Presidente della Federazione Nazionale Fascista Armatori ed 
Ausiliari dell’Armamento, all'organo della Confederazione del- 
l'Industria e pubblicate in riassunto nei giornali quotidiani. 

Secondo tali dichiarazioni — sulla attendibilità delle quali 
è lecito dubitare — i lunghi e dettagliati studi condotti 
i organi corporativi in merito al problema delle costri 
i navali, hanno sortito in una serie di progetti destinati 
istinare in breve volger d'anni la potenzialità della nostra 
flotta mercantile sia libera che di linea, risolvendo integral- 
mente l'ormai annoso problema, "Tali progetti, già approvati 
dal Consiglio dei Ministri, saranno oggetto di adatti provvedi- 
menti in corso di emanazione e pertanto ne è imminente l'at- 
tuazione. 
si attendeva qualche cosa, ma ad tina soluzione tanto 
completa non si osava invero sperare, specialmente in questi 
tempi di penuria di materiali, d'alti costi di produzione e di 
grande attività costruttiva della flotta militare 

Vero è che qualsiasi sacrificio fatto per migliorare ed ac- 
crescere la flotta è più che giustificato e sarà in tempo relati 
vamente breve ripagato dai vantaggi economici, militari e po- 


ario temi 


ione 


ca- 
meno alle esigenze dei riforni- 
fici con l'Impero im qualsiasi eve- 


te 


conferma nelle dichia 


litici che conferisce al Paese una forte Marina mercantile. Lo 
andiamo cantando in musica da parecchi mesi su queste p 
gins, lo hanno dimostrato in modo inequivocabile gli avveni- 
menti dei quali è stata improntata la vita della Nazione in 
questi ultimi anni, e continua a dimostrarlo quotidianamente 
lo sviluppo della economia italiana, che deve sostenere il non 
indifferente esodo di valuta per provvedere ai rifornimenti in- 
dispensabili di materie prime del Paese. 

Non abbiamo ancora molti particolari dei programmi di 
delle misure che dovranno renderli realizz 
ina possiamo fin d'ora accennare alle loro linee generali. 
Il piano, dunque, si suddividerà in due ben distinte serie 
di provvedimenti: luna riguardante la costruzione di navi da 
carico libere, l'altra relativa al rinnovo del materiale adibito 
ai servizi di preminente interesse nazionale. 

Per la Marina di linea si è atteso anche troppo e sarà ora 
giocoforza accelerare il ritmo delle costruzioni. Queste non 
hanno solo lo scopo di assicurare i collegamenti fra Madre- 
patria e Colonie e quelli con l'estero nece 
tinuità voluta alle importazioni ed a favorire le 
nè la loro indispensabilità si basa puramente su esigenze eco- 
nomiche del momento. E' tutto un complesso di ragioni che 
si sommano per rendere necessario ed improrogabile il rinnovo 
e l'accrescimento della flotta di linea, Sopra ogni altra ragione 
sta quella di conservare, nel campo dei traffici internazionali, 


costruzioni, n 
bili 


il posto conquistato dalla nostra bandicra în decenni di sforzi 
tenaci e di sacrifici. Da questo posto, indubbiamente di primis- 
tiamo per essere scalzati, non certo per incapa- 


simo piano, 
cità di uomini o per deficienze d’organizzazione, ben: 
insufficienza del materiale: insufficien 
che di quantità. 


per la 
а di qualità non meno 
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LA FLOTTA La Marina di linea è vecchia — è inutile 
DI LINEA farsi delle illusioni — molto più di quanto 
non lo palesi la sua età media; pur ragguar- 
devole: è invecchiata enormemente in questi ultimi anni di 


servizio ininterrotto, cui è stata sottoposta per sopperire 
alle esigenze della guerra ctiopica e del potenziamento del- 
l'Impero; è stata logorata dagli sforzi che essa ha fatto per con- 


servare le posizioni acquisite nei traffici internazionali pur 


dando ogni energia per servire il Pacse nella grande impresa 
africana; è stata superata tecnicamente dalle sue maggiori con- 
correnti, che hanno avuto nel frattempo l'opportunità di rin- 
novarsi, e se conserva ancora intatto il suo posto nella concor- 
renza lo si deve proprio alla sua organizzazione monolitica, alla 
à di coloro che l'hanno guidata e che la guidano, 

Ma i miracoli non sono di questo mondo e, continuando a 
sîruttare fino all'inverosimile il materiale esistente, non 
avremmo tardato a vederci sorpassare, senza possibilità di di- 
fesa, dalle altre Marine. Le quali — non va dimenticato — se 
hanno arrestato il loro sviluppo negli anni di più acuta depres- 

ione, hanno pure, ai primi bagliori di ripresa, ricominciato a 
costruire, a perfezionarsi, ad affinare le armi della concorrenza. 

Su tutte le rotte battute dalla nostra bandiera, vediamo 
giornalmente entrare in servizio navi estere d'alta classe, co- 
struite secondo gli ultimi dettami della tecnica, concepite per 
superare di gran lunga il materiale esistente, Non v'è una sola 
linea di navigazione che dal principio del 1035 ad oggi non ab- 
bia registrato sensibili progressi in fatto di tipo, di velocità, di 
tonnellaggio e di numero delle navi adibitevi, 

E di fronte ad un tale rifiorire d'iniziative la nostra Marina 
di linea non ha potuto che difendersi con gli scarsi mezzi a sua 
cehî, sfruttando al massimo l'ela- 


capac 


disposizione, ricorrendo a ripi 
sticità datale dalla sua organizza: 


ione, accelerando la rota- 
zione delle navi, limitando le fermate, riducendo al minimo in- 
, apportando a qual- 
la velocità ed il 
e nel modo 


dispensabile gli arresti per manutenzion 
che unità trasformazioni atte ad accrescerne 
rendimento, distribuendo il materiale sulle varie lim 


più accorto e variandone talvolta la distribuzione per seguire 
le esigenze momentance dei traffici, sottoponendo insomma la 
flotta ad un servizio convulso, logorante per non palesare ai 


concorrenti i segni della sua debolezza, per non dover abban- 
donare il suo posto al sole nel campo dei traffici internazionali. 

Tutto ha un limite, e le possibilità della Marina di 
sono prossime a raggiungere tale limite, oltre il quale sarebbe 


са 


vano ogni sacrificio, ogni ripiego, ed anche ogni tardivo ri- 


medio. 

La Marina libera da carico, quella composta di navi che 
vanno a cercare il traffico ovunque ed al servizio di chicchessia, 
cquista i suoi clienti con la stessa facilità con la quale li 
perde, sicchè è sufficiente riattrezzarla economicamente e tecni- 
camente per vederla distendersi più agguerrita di prima in tutti 
i mari del globo. La Marina di linea no: distaccata dai concor- 
renti, non basta ridarle forze e mezzi per riportarla alle po 
afferma con gli anni, con il costante c 
tenace lavoro di penetrazione, ed una volta caduta, per risalire 
deve cominciate da capo o quasi a farsi strada tra le file serrate 
dei concorrenti 

Perciò l'annunciato programma è accolto con la più grande 
ioddisfazione da tutta la rineria, la quale s'augura che sia 
ato al più presto e condotto con la massima rapidità, che 
a sua realizzi incontri altri ostacoli, non sub 
inutili rallentamenti. 


ri 


zioni perdute, Essa 


ione no 
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LE NUOVE 5. E. Cao di San Marco ha annunziato 
COSTRUZIONI “he saranno costruite 44 navi di linea per 

circa 250 mila tonnellate di stazza lorda, 
così suddivise fra le quattro grandi Compagnie: o unità 
per 86 mila tonnellate andranno alla Società « Italia »; 13 unità 
per 8з mila tonn, al « Lloyd Triestino »; 17 navi per 43 mila 
tonn, alla « Tirrenia » e 5 navi per 39 mila tonn. alla Società 
« Adriatica н. Inoltre saranno effettuate diverse trasformazioni 
già in programma, fra le quali principalmente quelle dei tran- 
satlantici Koma ed Augustus, cui sarà accresciuta la veloci 
verranno rimodernate le sistemazioni. 


П programma prevede una spesa complessiva di circa un 
miliardo e mezzo di lire. ` 

Costruito il nuovo materiale, le Compagnie potranno ri- 
vedere inoltre i quadri delle loro flotte e ritoccare ove occorra 
la distribuzione del tonnellaggio sulle varie lince, mediante 
trasferimenti delle esistenti unità da una ad altra linea ed 
anche da una ad altra Compagnia: il che naturalmente richie 
derà ulteriori lavori di trasformazione e di adattamento, che 
tuttavia faranno parte dei normali programmi di progressiva 
messa a punto del naviglio, Come abbiamo già accennato tili 
lavori sono stati in questi ultimi anni ridotti al minimo indi- 
spensabile, ma verranno ripresi con regolarità quando le Com- 
pagnie saranno meno pressate dalla necessità di ridurre N 
soste disponendo di un tonnellaggio più adeguato ai servizi. 

Delle 44 navi di nuova costruzione, 37 per circa 145 mila 
tonnellate di stazza lorda saranno prevalentemente da carico, 
destinate alle linee regolari commerciali, in sostituzione cd ir 
aggiunta del materiale ora impegnatovi: fra le unità esistenti 
radiate un buon numero (pare una trentina per circa 140 mila 
tonn.) potrà essere venduto all'armamento da carico libero na- 
zionale c quindi essere ancora utilizzato nella navigazione 
libera 


Von giureremmo davvero che tutte le navi da carico so- 
stituite saranno adatte a diventare dei buoni tramps: molte 
avranno bisogno di riparazioni importanti e di trasformazioni e 
à sfruttabile meglio che come ferro vecchio; 
comunque è indubbio che gli armatori liberi troveranno, nel 
rinnovo della flotta di linca, un discreto materiale ed una pro- 
pizia occasione per accrescere il loro naviglio. 


LA MARINA Per quanto riguarda la Marina oneraria, il 
LIBERA Presidente della Federazione Nazionale desli 
Armatori, ha scennato che la sua con- 

sistenza sarà accresciuta in misura tale da renderla suffi- 
ciente ai traffici nazionali di rinfuse, o meglio in misura da ga 
rantire il pareggio del bilancio fra noli pagati dall'Italia a navi 
емеге e noli introitati all'estero dalle navi italiane. Teniamo а 
specificare questa distinzione perchè non sorga il dubbio che 
lo Stato abbia intenzione di asservire tutta la flotta da carico 
nazionale ai nostri commerci e d'eseluderne le bandiere estere. 
Per raggiungere lo scopo pare che sia stato calcolato in un 
milione di tonnellate di stazza lorda l'aumento della consistenza 


di naviglio da carico: non sappiamo ancora però in che modo 
si pensi di provvedervi, se unicamente con nuove costruzioni 
oppure con costruzioni, acquisti all'estero ed acquisti in Patria 
delle navi dismesse dalle linee regolari. 

Perciò rimandiamo ogni commento sull'argomento in at- 
tesa che vengano dati maggiori particolari. Rileveremo soltanto 
che anche la Marina libera merita la massima considerazione 
€ che essa si trova da qualche anno ín particolarissime condi- 
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zioni : è palesemente insufficiente, inadeguata ai nostri traffici; 
vorrebbe accrescersi, ma non p: farlo, nè con nuove costru- 
zioni perchè i cantieri mancano del materiale necessario, nè 
con acquisti all'estero per la proibizione d'esportare la valuta. 
П Governo ha dato un chiaro segno di comprensione di ta 
problema nel provvedere al potenziamento anche di questa in 
portantissima branca della Marina mercantile 


Come abbiamo già annunciato 


IL NUOVO LEVIATHAN 
E GLI INGLESI nella rubrica del Notiziario, è 
stata definitivamente ordinata, 


al cantiere di Newport News, la costruzione del muovo tran- 
satlantico della w United States Lines » destinato a sostituire 
il già ritirato Leviathan, La nave avrà un di 
34 mila tonnellate, sarà lunga 723 piedi, avrà una velocità di 
22 nodi in servizio e verrà azionata con turbine ad ingranaggi 
secondo i termini del contratto la consegna dovrà avvenire entro 
$52 giorni dalla impostazione. Il prezzo è stato definito in dol- 
lari 15.750.000, dei quali un terzo andrà a carico dello Stato, 
in esecuzione della seconda parte della legge sui sussidi. 


islocamento di 


La nave sarà quindi notevolmente più grossa dei due pre- 
cedenti transatlantici americani, Washingion e Manhallan, 
i qual 


stazzano 24 mila tonnellate lorde e misurano 668" 4” in 
lunghezza per 86° 3" in larghezza: uguale però ne sarà la velo- 
cità e le linee generali del progetto, tutte essendo del tipo a 
« cabin cla: 


» ed avendo macchine dello stesso genere, anco 
se la nuova unità avrà impianti più moderni e perfezionati. 
A proposito del prezzo di 


costruzione abbiamo letto su 
varie pubblicazioni tecniche e marittime britanniche degli ar- 
notare l'enormità della cifra accettata dal 


questa a con- 


ticoli nei quali si 


Governo americano per il nuovo liner, e si pon 


fronto con i prezzi del'a navi transatlantiche di tipo analogo, 
costruite in Regno Unto, — ^ 

In realtà l'Inghilterra non possiede alcun transatlantico 
analogo ai tipi Manhattan ed alla costruzione ora ordinata, che 
viene comunemente chiamata New Leviathan 


vede che la stamp 


ma poichè si 


а d'oltre Manica teneva grandemente a sta- 
bilire il confronto, ha messo tutta la sta buona volontà nel 
cercare delle navi del genere ed ha concluso la ricerca con 
l'eleggere le due motonavi a « cabin class » della ex « White 
Star Line » ora passate alla « Cunard White Star Ltd. »: Bri- 
tannic e Georgic, stazzanti 27.000 tonnellate, lunghe 683' б”, 
larghe 82' 4" ed aventi velocità di 17 nodi. 

Poichè le quattro navi messe a confronto con la nuova, fu- 


топо costruite fra il 1930 ed il 193. 
il quale si verificarono le svaluta 


cioè nel periodo durante 


ioni della sterlina prima e 
del dollaro poi, i critici britannici avrebbero potuto incontrare 
qualche difficoltà nel calcolo dei cambi: perciò essi hanno cal- 


colato un cambio costante di 
Nello specchietto che 
palî delle cinque unità: 


dollari per una sterlina 
‘gue riportiamo gli elementi prin- 


Лапо di costr. Tonn. st. L Velocità Prezzo Leg. 
Britannie 1930 27.000 17 1.250.000 
orgic 1932 27.000 17 1.250.000 
Manhattan 1932 24.000 22 2.133.000 
Washington 1933 24.000 22 = 
N. Leviathan п.е 34.000 аа 3.180.000 


VA ITALIANA 361 


Pel nuovo transatlantico 


si riportato il dislocamento in 
luogo della stazza lorda, tuttavia la differenza non è sostan- 
le. 


A noi sembra che il paragone, data la diversità delle navi 
considerate, sia di valore pratico pressochè nullo, ma che co- 
munque torni piuttosto ad onore dei cantieri americani. Ci 
spieghiamo. 

I due liners ingiesi furono costruiti prima della svaluta- 
ione della sterlina: essi rispetto ai tipi Manhattan hanno circa 
2.000 tonnellate in più e circa 5 nodi in meno di velocità; an- 


che se si considera che le due navi amiericane in serviz 


йо non 


mantengono nna velocità superiore ai 21 nodi, la differenza 


si riduce a 4 nodi, ma è sempre tale da togliere valore al con- f Py. 
ey 


18 mila cavalli asse, mentre sui Manhattan sono installati da 32 (e; 


fronto. Si consideri che i Brilannic hanno una potenza di circa 


a 35 mila cavalli asse, e che le macchine dei primi sono a com NA, 


bustione interna mentre quelle dei secondi sono a turbin& Zi y 
ingranaggi. SERI 
Se si passa al confronto dei Britannic con il Nuovo ŞE 


Leviathan, si vede che oltre alle 7 mila tonn circa ed ai 4 e più 
nodi di differenza, v'è da tenere conto della distanza di 7 anni 
nella data d'inizio della costruzione; ed in tale periodo lo stesso 
« Fairplay » asserisce che i prezzi di costruzione in Regno Unito 


delle navi da passeggieri sono aumentati di non meno del 


so per cento. Ora, se si paragona il N. Leviathan con il 
Manhattan si constata che l'aumento di prezzo è appunto di 
quest'ordine di grandezza, mentre la nave nuova sarà di molto 
più grande della precedente (circa 10 mila tonn. in più) anco 
ca i prezzi 


ocità: ciò significa che in Amer 


se avrà la stessa vel 


di costruzione sarebbero aumentati in misura minore che non 
in Regno Unito. La cosa è probabilissima, dato che oltre Atlan- 


tico i cantieri sono assai meno occupati che in Inghilterra e che 


la scarsezza di materiali non si fa sentire come in 
Non ci spieghiamo quindi le meraviglie dei pubblici 


tecnici inglesi pel prezzo accettato dalla Maritime Commission, 


uropa. 


a meno di non volerie considerare come facenti parte della 


campagna che da qualche tempo si va conducendo oltre M 
nica per ricondurre ai costruttori inglesi la perduta clientela 
ione per 
azioni di un'alta autorità marittima americana, 


estera; oppure come una — meschina invero — rito 


le recenti affer 


la quale ha dichiarato che i sussidi differenziali negli Stati Uniti 
saranno calcolati in basé ai prezzi quotati in Olanda, essendo 
quelli dei cantieri britannici acerescinti artificialmente e fal- 
sati dalla abbondante mole di lavoro fornito dall'Anmira 
e da altre ragioni contingenti 

Certo queste dichiarazioni devono aver toccato nel vivo 


tutta la schiera di que 
ticolarmente in questi ultimi m 
la clientela estera è stata distolta dai vecchi fornitori britan- 
Itanto mercè l'aiuto diretto o indiretto dei Governi inte- 


brava gente che da vari anni, e par- 


si, si affanna a scrivere che 


ressati o delle cosidette « prati 
cui si ritorna spesso în Regno Unito quando si vuol giustifi 
are uno scacco o trovare delle ragioni in sostegno di qualche 


he sleali ed antieconomiche », 


richiesta di sovvenzioni 


—— 
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A. PATURZO 


LA FUNZIONE DELLA BASSA PRESSIONE 


IN UN IMPIANTO A TURBINE DI PROPULSIONE NAVALE 


Segni dei tempi 


E' nota la gara anglo-germanica dell'ante guerra, domi- 
nata da uno spirito di superamento, che portò le nuove co- 
struzioni verso i massimi limit: delle stazze qui indicate : 


m 
Anno "m 


ET yave S don o avmatore Milioni di 
inghilterra Ман anretanta e 
moo Cunard Line — dM 
. NM тане е 
iante Momo White star 
. ma aquitania 
Tii mia O9 Cunard Line 
NM neutrchiand 400 Hamburg Am. 


Тиреги е 
Watertand 
патат 


' 


Nel 1928, dopo circa quattordici ni di calma, la gara si 
è rinccesa con rinnovato ardimento, sebbene da essa si siano 
straniati gli Stati Uniti d'America per deliberazione presa, 
pure essendo una nazione ricca, giovane e di sane iniziutiv 
commerciali. 


Le voci dei competenti, però, non sono state sempre d'ac- 
cordo sui risultati tecnici ed economici di questa gara lanciata 
verso i limiti estremi, poichè, anche prima della guerra, da 
un lato, persone di indiscussa competenza indicavano le cause 
che vi si opponevano, e particolarmente 1 

dei porti e dei bacini di carenaggio, nonchè la profondità dei 
canali, cause alle quali tutte le nazioni marittime, segnando il 
passo, hanno adeguatamenie provveduto; e, dall'altro, noti 
progettisti, Eich, tedesco, ed Elmer Corthell, americano, per 
tacere di altri, prevedevano fin dal 1000, che verso il 1948 s 
sarebbe avuta la grande nave tipo di m. 335 di lunghezza, 
m, 33 di larghezza e Tonn, 80.000 di stazza lorda 


Nonostante la tragica pausa della grande guerra, l'arma- 
mento è pervenuto a questi risultati con dieci anni di anticipo 
sui tempi previsti. 

Nel periodo pre-bellico, però, le discussioni si animavano 
sulla stazza limite, si davano allettamenti per disposizioni in- 
terne; ma non si arrischiava, oltre un dato limite, a fare asse- 
gnamento sulle elevate velocità, troppo c le quali, per 
quanto incoraggiate dal Dhe Ribbon, non riuscivano a su- 
perare i 25 nodi, L'alta velocità doveva essere la figlia primo- 
genita delle necessità di guerra, e, naturalmente, cessato lo 
stato di guerra, sima e vitale come era, doveva passare nel 
campo commerciale, ammonendo e segnando i limiti nuovi alle 
navi. Pertanto, oggi la gara interessa tutte le attività indu- 
striali del mare e, dominando quelle della meccanica propul- 
siva, ha fatto toccare alle recenti costruzioni quasi tutti i limiti 
critici delle pressioni e delle temperature. 

Tutto ciò non si sarebbe verificato se la siderurgia, fian- 
cheggiando il progresso, non avesse sostenuto il primo urto e 
se portato il rivoluzionamento radicale, con l'impiego 
vstenitici ad alta resistenza, di pura nobiltà, pro 
visti del 18/8 per cento di cromo e nichel. Cosicchè, sc l'ordine. 
di grandezza delle future costruzioni dovesse segnare un ritorno 
verso la moderazione, con stazze di Tonn. 35.000 e pressioni 
assolute nei generatori di vapore limitate a Kg. 45 — gli Stati 
Uniti faranno scuola — resterà sempre l'impronta š 
progresso siderurgico, con l'applicazione delle nuove leghe 
terabili, che daranno maggior sicurezza di esercizio. 


In contrapposto allo studio delle clevatissime pressioni, si 
presenta la necessità di sviluppare più razionalmente quello 
delle B. P. — gli estremi si toccano — e di curame vieppiù 
lo stato di piena efficienza 


A tale scopo, dopo avere rasentato le zone delle pressioni 
e delle temperature critiche, potrà sembrare umiliante il dover 
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rivolgere le cure a conservare l'efficienza delle basse pressioni, 
o cercare di sviluppare il campo delle possibilità termiche е 
meccaniche di questo organo; ma è la realtà pratica, ovvero 
l'esercizio della navigazione, che si impone; poichè non è 
tutto creare il mezzo, ma è molto conservarlo in piena efficienza. 


Le avarie alle turbine di bassa pressione 


Come è noto, ogni organo di un complesso meccanico, e 

così questa turbina, occorre che sia considerato : 
1) sotto l'aspetto costruttivo, 
2) sotto l'aspetto funzionale del mezzo agente. 

Sotto il primo aspetto, per le sue peculiari qualità orga- 
niche, la turbina di B. P. ha un rendimento termico connesso 
con la perfezione di studio del disegno, con l'efficienza dei con- 
densatori e con la qualità dei materiali da costruzione. 

Il vuoto è stato aumentat 
con pompe ed ciettori costrui 
giunto il 04% nei migliori impianti; ma esso subisce sempre 
le oscillazioni e il capriccio delle temperature marine, che 
hanno un gradiente esteso da o a 35" C., per cui degrada dal 
94 all'84%. Vedremo tra breve quale importanza assume questa 
degradazione che impone una domanda: quanto tempo ci 
ancora da quello in cui sarà praticamente resa possibile 
l'inclusione di un corpo condensante in un ambiente condizio 
nato a bassa temperatura? Oppure: non mette conto lo studi» 
di una sistemazione, in forza della quale si riesca ad abbassare 
preventivamente la temperatura dell'acqua di raffreddamento, 
sottraendo prima calore all'acqua che deve a sua volta sottarre 
calore al vapore di scarico? 

Sotto il secondo aspetto della funzione del mezzo operante, 
lo studio è stato condotto con assiduità. Ma pur sempre con 
uno stato iniziale del vapore di 45 kg/cm. q. e 400° C., il 
titolo degrada а 0,81. Questo rappresenta appunto un impovi 

imento del mezzo agente caratterizzato dall'ambiente di B. P. 
Sistemi sono stati posti allo studio per rigenerare il titolo 
del vapore, ma molto è ancora da fare. 

Sotto lo stesso aspetto si devono intendere le perdite allo 
scarico c le perdite interne, Studiando la palettatura di una 
nltima ruota mobile, il vapore dovrebbe uscire alla pressione 
di zero assoluto, ed aumentando l'ampiezza dei condotti di col- 
legamento coi condensatori, non si è riusciti a ridurre al disotto 
di 3 calorie per kg. di vapore la perdita allo scarico; il che vuol 
dire che se una turbina di B.P. lavora con una caduta di calore 
di 110 calorie lorde, il 3% circa di questo calore è perduto 
allo scarico. Se tutte queste cause di perdite formano oggetto 
di studio, le ricerche di perfezionamento non sono state indi- 
rizzate, come si dovrebbe, verso la più razionale manutenzione 
della turbina di B.P., che racchiude in sè il segreto del mas- 
simo rendimento di un impianto, e che dovrebbe essere con- 
siderata con quella eura che in una famiglia numerosa, si ri- 
volge alla figliuola delicata, la quale, nella buona stagione, per 
sorreggersi e preparare il sto organismo alla resistenza di am- 
biente, ha bisogno di temperamenti organici e di ricostituenti. 

Accennavo ora alle ragioni per cui questa turbina è rite- 
muta la più delicata ed ha bisogno di maggiori cure 

Le altissime pressioni, quelle che agiscono in zone di va- 
pore dai зо ai 200 kg/cm, q., hanno potuto trovare possibilità 
di applicazione per il valido contributo della siderurgia, che 
ha combattuto e debellato il malanno organico, come è accen- 
nato, con l'adozione di metalli di grande potenzialità di no- 
biltà e con altissimo coefficiente di resistenza. 

Le B.P. invece, oltre ad avere in comune con le altissime 
e medie pressioni, il malanno costituzionale, ne hanno uno di 
riflesso, di succedaneità. 
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Per spiegare meglio, una turbina di altissima o di alta pres- 
sione può incorrere in avaria per tante cause. La sua paletta- 
tura può anche mollare per la degradazione alla quale tutti i 
corpi sono soggetti per legge naturale, 
alità originali di ordine fisico e mea 


perdendo le peculiari 
‘anico, ma la turbina di 
а causa di degradazione 


qi 
B.P. può avariarsi, oltre che per la stes 
del potenziale metallico, anche per lo stato di dipendenza che 
ha con l'altissima pressione, di cui risente tutti gli urti. 
Pertanto, le cause determinanti di questo ordine di avarie, 
possono riassumersi nelle seguenti 


а) Trascinamento di rottami con l'afflusso di vapore nel 
senso dalla alta verso la bassa pressione; 

b) accentuazione delle corrosioni e delle erosioni carat- 
teristiche dell'ambiente umido, favorito dai condensatori e daile 
condotte di vapore di scarico del macchinario ausiliario; 

c) azione ventilante parassitaria della marcia indietro, 
incorporata nella B. Р. 

d) rigidezza di connessione con l'impianto demoltiplica- 
tore di giri 

Volendo esaminare un po’ dettagliatamente que 
diremo : 

Quella che si riferisce alla lettera a), è stata validamente 
rimossa dal contributo della siderurgia — si ritorna sempre 
sullo stesso argomento — che si era imposto il problema e 
l'aveva voluto risolvere nell'origine, adottando palettature re- 
sistenti alle più elevate pressioni, per cui quella degradazione 
delle qualità fisico-meccaniche del metallo provocata dall'in- 
vecchiamento e dalle sollecitazioni delle elevate temperature, 
fosse ritardata, ostacolata. Si studiò di conseguenza il compor- 
tamento del materiale più adatto, in relazione al limite di sner- 
vamento sotto il cimento dell'azione statica e dinamica del va- 
pore che tende a flettere le palette, nonchè della forza centri 
fuga, che se è di valore minimo nelle A. P. assume valori con- 
siderevoli nell'ultima ruota mobile di B. P., con velocità peri- 
feriche dell'ordine di 280 a 300 m/sec., e si portò il rimedio 
all'origine del male combattendolo con l'alta resistenza ala 
pressione di dissoluzione dei metalli da adoperare. 

La rivoluzione, tale si può chiamare, fu portata dai costi- 
tuenti cromo e nichel, che il Brearley e tanti altri fecero en- 
trare nelle leghe per garantire ad esse la resistenza all'erosione 
a caldo, specialmente nelle anime dei cannoni, e più oltre an- 
cora dal silicio, che il Johson aggiunse alle leghe di acciaio al 
cromo o al nichel, che, come l'argento, mostrano tendenza a 
passivarsi contro le erosioni, 

Così la B. P. si garantisce contro i danni conseguenziali al 
trascinamento dei rottami, facendo garantire la resistenza della 
turbina di stadio precessivo, alla quale è legata, mercè l’ado- 
zione di questi acciai cosidetti austenitici, come, a sua volta, 
la turbina di A. P. si garantisce contro alcune avarie derivanti 
da proiezioni d'acqua, facendo adottare generatori di vapore a 
tubi d'acqua, i quali, non toilerando le elevate concentrazioni 
saline, che sono la causa delle ebollizioni, pongono natural- 
mente un ostacolo. 

Quella che si riferisce alla lettera b): accentuazione delle 
corrosioni dovute all'ambiente umido, occorre trattarla un ро? 
diffusamente, poichè varie sono le cause che concorrono alla 
formazione delle corrosioni. Ed anche qui entra in campo la 
siderurgia, che è ormai alla base di ogni soluzione e che per 
porre i rimedi studia ed approfondisce le cause del male, tra le 
quali non ultima è la qualità dei metalli. 

Fino a qualche anno fa la palettatura della B. P. si co- 
struiva esclusivamente in lega di ottone. I chimici Benghough 
c May hanno dimostrato che questo metallo, come pure il 
bronzo, presenta facilità di corrosione di quella forma cosidetta 
completa, con prodotti contenenti composti di rame è zinco, 
nonchè fenomeni di dezincificazione, in causa della dissoluzione 
del solo componente zinco. 

Ma non è soltanto questo il malanno congenito della pa- 
lettatura di ottone o di bronzo. Essa ha una spiccata tendenza 
alla frattura intercristallina, che, come nei tubi dei condens 


te conse, 
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tori, apre la via alle eorrosioni lungo lince precsistenti di incru- 
dimento o di tensioni interne, provocate dalla lavorazione e 
dal montaggio. Oggi è prevalso il sistema di calettare c fissare 
le palette a settori interi formanti un insieme, palette e tac- 
chetti, che semplifica il montaggio e toglie una buona parte 
delle probabilità di fratture intercristalline. 

L'agente, formatasi l'incrinatura, è poi costituito da quel 
velo d’acqua che si distende sulla superficie delle palette, spe 
cialmente delle ultime file, per il titolo basso del vapore che 
opera nelle B. P. e dalla presenza di sali e di acidi disciolti 
nel vapore d'acqua e trasportati lungo le condotte di scarico 
del macchinario ausiliario. Subentra, infine, il fenomeno di 
autoacceleramento, il quale fa penetrare in profondità la cor- 
rosione, che talvolta può ritrovarsi anche mascherata al- 
l'esterno. 

Queste corrosioni dell'ambiente umido sono proprie delle 
В.Р. e non sono le sole, poichè ad esse si accompagnano avelle 
varie, dovute ad eterogeneità chimica e fisica degli elettrodi — 
costituenti diversi di un'unica lega, struttura micrografica, di- 

‘ontinuità interne ed esterne, squilibri termici, ecc, — co- 
muni а tutti gli organi metallici di un impianto, per cui il ri- 
sultato è come quello di una batteria di piccolissime pile lo- 
cali, dette micro-elementi, la cui attività elettrochimica som- 
mata insieme può determinare tante volte la dissoluzione ato- 
mica, alla quale la reazione osmotica non riesce ad opporsi 
validamente. 

Ed ecco dimostrata l'influenza decisiva che la struttura 
organica dei metalli ha sui fenomeni di corrosione, per cui non 
sono mai tronne le prove macroscopiche in acidi ed in alcali, le 
quali danno tante volte la misura delle aggiunte da apportare 
alle leghe per aumentarne la nobiltà, elevandone il potenziale; 
e rappresentano il richiesto correttivo per quella determinata 
causa. 

Si è detto che l'ambiente umido, che; per il basso titolo del 
vapore operante in una turbina di B.P., forma un velo liquido, 
una specie di rugiada sulla superficie interna dei corpi, favo- 
risce le corrosioni, le quali di tipo diverso, originate da cause 
diverse, si sommano complicando maggiormente la resistenza 
dei materiali. Ebbene, contro questo malanno occorreva cercare 
una sufficiente protezione, e questa è venuta in tempo, con l'a- 
dozione anche per le B. P. di acciai inossidabili, che si sono 
sostituiti all'ottone, al bronzo fosforoso ecc, nella costruzione 
Aelle palette; e della ghisa eustenitica, che si è sostituita alla 
ghisa comune nella costruzione delle masse fisse 

Si potrebbe riferire qualche caso recente per dimostrare gli 
effetti di questa corrosione: 

La turbo-nave Ausonia, tra le prime costruite con sistema di 
turbine ad alta pressione, presentò agli studiosi un fenomeno 
interessante. Allo stadio della turbina di M. P., con paletta- 
tura a reazione, dove cessava il grado di surriscaldamente e il 
vapore operante ridiventava seturo, nello statore si rivelava 
uma solcatura profonda, come se fosse stata praticata da una 
lama, ed in profondità tale, da raggiungere i due terzi dell'al- 
tezza del tacchetto di fissaugio delle palette. Studiato il feno- 
meno, i cui effetti risultavano di ritmo accelerato, fn ricono- 
sciuto che la causa era da ricercarsi nei soli calcarei disciolti 


nel vapore. i quali. trovandosi allo stato di inerzia mentre il 
certo grado di surriscaldamento, riac- 
tà in quello stadio dove il vapore di- 


vapore operava con u 
quistavano la loro atti 
ventava saturo. П rimedio opposto si rivelò efficace e consistette 
in un anello di rame col 10%, di zinco, fissato e calufatato nel- 
l'incastro circolare praticato lungo la corrosione. in modo che 
i settori di palette inossidabili risultassero tenuti a posto, d 
un lato dal tacchetto comune e dall'altro lato da questa specie 
di tacchetto ad anello. 

Una prova delle devastazioni cui è soggetta la palettatura 
di ottone delle turbine di B. P., l'offre il pir. Esperia, il quale, 
dopo appena qualche anno di esercizio, per varie cause, alle 
quali non erano estrance le corrosioni, fu costretto а sostituirla 
completamente e ad inserire nella condotta tra ГА e la B. P. 
apparecchi essiccatori di vapore, 
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Inconvenienti di tal genere non si son più presentati dopo 
l'adozione di metalli speciali. 

La verniciatura con vemnici a base metallica praticata 
nell'interno degli organi meccanici, forse ci offrirà quanto 
prima qualche nuova garanzia contro i lamentati danni, come 
la nichelatura praticata a spruzzo o col sistema elettrolitico 
Feicol, ha garantito la superficie delle pale delle eliche contro 
il malanno delle corrosioni: e bisogna auzurarsi che venga 
presto il tempo di queste nuove applicazioni. 

Quella che si riferisce alla lettera c), e particolarmente d. 
terminata dall'azione ventilante parassitaria della turbina 
reia AD, è nota per il caso tipico presentatosi nel 1021 allo 
stesso pir. Esperia, e risolto con l'inserzione di una valvola di 
intercettazione aggiunta sulla tubolatura di vapore alla marcia 
AD. Il vapore che passeva per trafilamento nel condotto 
di marcia AD con flusso in senso contrario a quello delle pa- 
lette, determinava un soprariscaldamento, i cui valore era di 
ordine tale da abbruciacchiare il rivestimento isolante della 
turbina. 

Quella che riguarda la lettera 4), sulla rigidezza di connes- 
sione della turbina di B. P. con la cassa dei ruotismi, è anche 
sufficientemente conosciuta Si potrebbe citare qualche caso 
per il quale le vibrazioni dei ruotismi si trasmettevano in modo 
così decisivo alla turbina di B. P., da provocarne il collas:o 
della palettatura. 


Importanza della turbina di bassa pressione 
sul fattore rendimento 


Dopo di esserci intrattenuti sulla delicatezza costituzionale 
di questo organo, non è fuori luogo illustrare l'importanza fon- 
damentale che la sua piena efficienza ha sull'economia di com- 
bustibile 

L'importanza principale gli deriva dal fatto che esso è le- 
gato come un corpo unico ad un altro organo che ha funzione 
principalissima : il condensatore. 

In virtà di questa combinazione — turbina di B. P. e con- 
densatore — il consumo di vapore raggiunge nella B. P. la 
quota più alta di rendimento, qualunque sia il sis 
palettatura, misto o a reazione. 

Come il vuoto ha influenza sulla turbina di B. P., così il 
grado di surriscaldamento del vapore, ha, per contro, la sua 
influenza su quella di A, P., dove viene sfruttato quasi total- 
mente. Ed ecco come, se allo stato iniziale del vapore si è 
portato l'aggregato del surriscaldamento, è naturale che allo 
stato finale sia portato quello del raffreddamento preventivo del- 
l'acqua di mare circolante nei condensatori, quando raggiunge 
i 30 0 35° C. Non è semplice il compito, che può sembrare con- 
dannato dal punto di vista della praticità, ma siamo pervenuti 
emi la cui applicazione sembrava ben più difficile. 

Se un impianto di A e B. P. funziona con uno stato ini. 
ziale ridottissimo, la maggior parte del lavoro svolto dall'im- 
pianto è dato dalla turbina di B. P. e dal vuoto, con una ca- 
duta minima di calorico utilizzabile. 

Il diagramma J. $. ci mostra l'importanza di questo fatto. 

Un impianto, per esempio, lavora con uno stato iniziale 
P = Kg. 19 ass., con vapore del titolo x = 0,98 e con un vuoto 
di m/m zoo, pari al 92 % in colonna di mercurio. La pressione 
nel condesatore P = Kg. 0,08. Con tali estremi la caduta di 
calorico per Kg. di vapore utilizzato, risulta di calorie ror 
lorde. Se il vuoto è portato al од % pari a m/m 715, con 
b = Kg. 0,050, la caduta di calore aumenta a calorie 201. L'in- 
cremento è di calorie cinque per ciascuna unità percentuale 
incremento di vuoto; ovvero ancora, il rendimento cresce 
circa il 2,5 % per 7 m/m di aumento di vuoto, Ma chi ha 
possibilità di rendersene conto praticamente con scandagl 
consumo, può affermare che la proporzione è ancora pi cun- 
siderevole di quella che non risulta dal diagramma di Mollier o 
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di Callendar, per quanto molta influenza vi abbiano il disegno 
delle palettatura di B. Р e l'ampiezza dei canali di scarico del- 
1 ultima ruota mobile. 


Un esempio convincente alla portata di tutti vli ufficiali 
di macchina di bordo, può essere fatto con una turbod namo 
che ammettiamo di 150 Kw. Se questa, in servizio di naviga- 
zione scarica nel condensatore principale, come in ogni caso 
dovrebbe, con un vuoto del 92 %, р = Kg. 0,05, la pressione 
iniziale di Kg. ro al ricevitore, è sufficiente a fare sviluppare 
il carico di nove decimi del proprio amperaggio, con un con- 
sumo di nafta di 270 Kg/ora. 

Se la stessa turbodinamo scarica in un condensatore ausi- 
liario, con un vuoto di em. 26, p = Kg. 0,340, la presstone ini. 
ziale agli uge!li della turbodinamo deve essere portata a Kg. 
circa per raggiungere lo stesso carico con un consumo di nafta 
di circa 320 Kg/ora. 

Se la medesima, durante le operazioni di bacino, ha lo 
scarico libero all'atmosfera, la pressione iniziale, per ottenere 
lo stesso carico, deve essere portata a Kg. 18 e il consumo sale 
a 380 Kg/ora, sebbene, non essendo in funzione il condensa- 
tore ausiliario, non si verifichi consumo addizionale di vapore, 
per muoverne il macchinario annesso. 


E° questa la prova evidente che una buona parte dell'eco- 
nomia è realizzata nella B. P., la cui manutenzione e, special- 
mente, la pulizia interna, non dovrebbero essere trascurate; 
mentre è il suo interno che accoglie le impurità, che passano 
lungo condotti di scarico del vapore ausiliario ed attraverso 
filtri poco efficienti 
imo un ultimo esempio: Una turbina di B. P. svi- 
luppa 3.600 HP asse, con P = Kg. 1,6, f. = Kg. 0,05, vuoto 
92 %; la sua caduta di calorico utilizzabile h, è di calorie 120 
per Kg. di vapore. Se la turbina ha r2 espansioni e scarica al- 
l'atmosfera, la caduta di calorico, limitata da Р = Kg. 16 e 
b = Kg. + è di sole calorie 19. In tale caso, si può rilevarlo 
anche praticamente con le letture ai manometri, delle 12 espan- 
sioni della turbina, soltanto le prime due, grosso modo, lavo- 
rano con spesa di energia della sorgente; mentre il lavoro re- 
siduale, che corrisponde a 120 — 19 = 101 calorie, è prodotto 
dal vuoto, Teoricamente, dei 3.600 HP asse, soltanto 600 circa 
sono ottenuti con spesa di calore delle caldaie. 

In pratica, peró, non è perfettamente così, poichè delle 
120 calorie totali, il 4 % rappresenta perdita allo scarico e il 
4 % ancora rappresenta lavoro perduto per l'azione ventilante 
delle palette della turbina di marcia AD, cosicchè, se si consi- 
dera in più che, per produrre il vuoto, il macchinario indi- 
spensabile consuma vapore in misura tripla per unità di po- 
tenza-di quello che non consuma un cavallo del macchinario 
principale, si deduce che l'apporto effettivo di rendimento della 
В. P. è alquanto ridotto, ma pur sempre considerevole. 

Ed ecco stabilita l'importanza della turbina di B. P. in 
un impianto marino, per cui si può trarre la seguente 


Conclusione 


1) Le avarie nelle B. P. di un impianto a turbine si suc- 
cedono con una frequenza maggiore che non in quelle di A. е 
di M. P. 

2) Le principali cure di manutenzione e di pulizia interna, 
debbono, di conseguenza, essere rivolte alle turbine di B. P. 

3) In impianti di propulsione a turbine con À, M e BP. 
se la palettatura presenta corrosioni allo stato incipiente, le 
devastazioni sono più rapide in quelle di B. P., dove occorre 
innanzi tutto procedere alle rinnovazioni 

4) Il con'umo di vapore e, quindi, di combustibile per 
HP asse delle turbine di B. P. di un sistema in serie, è inferiore 
di più di un terzo a quello delle turbine di A. o di M. P. prese 
isolatamente, e da cui dipende la funzione della В. Р. 
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Copt. L. MARTINI 


NAVI DA BATTAGLIA, NAVI LEGGERE, SOMMERGIBILI 


I recenti vari delle corazzate Vittorio Veneto e Littorio 
hanno risollevato in molti ambienti nostri e stranieri le antiche 
nave più adatto 


e spesso appassionate discussioni sul tipo 
a conferire le maggiori probabilità di vittoria sui mari alla na- 
zione che ne è dotata. 

Tutti ricordano l'alterna vicenda che in passato parve por- 
tare, nelle diverse nazioni, all'onor della ribalta volta a volta 
la nave di linea o la nave leggera o la silurante, Le polemiche 
tra i fautori di uno o di altro tipo di nave da guerra chbero 
sovente, anche nel più sereno ambiente dei tecnici e degli stu- 
diosi d'arte militare na di grande vivacità, sostenendo 
gli uni che nessuna sicurezza vera potesse sperare il Paese senza 
un congruo numero di corazzate con armamento e protezione 
pesanti che dovevano costituire la parte maggiore e migliore 
della flotta nazionale da guerra, mentre gli altri, affacciando 
anche argomenti di natura economica e di posizioni geogra- 
fiche, giuravano che nessuna squadra di corazzate avrebbe po- 
tuto portare alla vittoria contro un Paese che fosse adeguata- 
mente fornito di navi leggere e di siluranti. 

Al termine di ogni guerra, si può dire, nelle marine di 
tutto il mondo la questione veniva risollevata, per logica con- 
seguenza, fondandosi sui risultati pratici che le nazioni conten- 
denti avevano avuto della prevalen"a di un tipo o dell'altro 
di nave nelle proprie marine; i critici storici, militari e tecnici 
si azzuffavano nelle loro battaglie cartacee a sostegno delle 
rispettive tesi e generalmente ne derivava un indirizzo dia- 
metralmente opposto a quello fin'allora seguito. 

Così, per ricordare soltanto le ultime fasi dell'eterna lotta 
fra nave di linca e naviglio leggero come elemento preponde- 
rante e fondamentale di flotte, dopo Tsushima, che coronò la 
vittoria del Giappone sulla Russia, l'orientamento di tutte le 
marine da guerra del mondo ritornò decisamente a favore delle 
unità da battaglia, tipicomente caratterizzate dalle dreadno- 
ughts, dovute ai piani dell'italiano Cuniberti, che degnamente 
proseguiva Ja tradizione del precursore Brin, il quale a suo 
tempo aveva dato all'Italia un primato in fatto di navi di linea 
coi tipi Duilio e Lepanto. 

Ma la grande guerra sembrò screditare totalmente la grande 
nave ed anche attraverso ai vincoli stabiliti da Washington, 
nella vana illusione di avviarsi ad un disarmo che avrebbe 
dovuto uccidere definitivamente il mostro della Guerra che da 
Caino in poi dilania le umane genti, la maggior parte delle 
marine filo il perfetto amore per le unità più leggere e veloci. 
per le siluranti e per i sommergibili. Non erano quest'ultimi 
che avevano portato gli alleati e la stessa potentissima Inghil- 
terra sull'orlo della sconfitta, che avevano praticamente para- 
lizzate nei porti le flotte di grandi navi? 

Gli strateghi da caffè e non quelli soltanto, purtroppo, un 
poco ovunque nel mondo consideravano la battaglia di Coronel, 
quella delle Falkland, quella del Dogger Bank e sinanco quella 
dello Jutland come semplici, se pur grandiosi, episodi nel gran 
quadro della guerra marittima che era stata combattuta; poichè 
in esso campeggiava sopratutto il sommergibile ed il Mas. Nel 
duello tra la forza e l'insidia, tra la potenza e l'astuzia, parve 
al mondo che forza e potenza fossero rimaste sostanzialmente 
succube dell'insidia e dell'astuzia, ed il mondo ne concluse che 
la migliore e più efficace arma sul mare non era nè la corazzata 
nè la grande nave dalle grosse artiglierie, ma il naviglio sottile 
e subacqueo coi suoi siluri e magari con le sue mine. 

Le marine mediterranee particolarmente parvero confortate 
dall'esperienza in simile orientamento verso le unità minori e 
l'abbandono delle costruzioni di navi da battaglia. A che cosa 
erano servite, si diceva, le nostre belle dreadnoughts rinchiuse 


de, 
ale, fa 


a Taranto? a che scopo spendere centinaia di milioni e miliardi 
in navi di linea che il piccolo sommergibile od il veloce Mas, 
affidati a cuori saldi ed a mani sicure, avrebbero colato a picco 
nel giro di pochi minuti con un ben diretto siluro non appena 
si fossero avventurate fuor delle ostruzioni? 

La relativa sicurezza dei più moderni tipi, che già si bat- 
tezzavano superdreadnoughts, contro i siluramenti non convin- 
ceva troppo, da quando si era pensato ai lanci multipli o 
collettivi da parte delle siluranti isolate od in squadriglie; e 
sopratutto per mari relativamente ristretti, le coste dei quali o 
le isole si prestassero egregiamente agli agguati, quale il caso 
del Mediterraneo, non sembrava ormai più dubbio ad alcuno 
che il naviglio pesante, costoso, fortemente armato e ben pro- 
tetto, non potesse ormai trovare più utile impiego in caso di 


guerra; anzi si diceva rappresentare un peso morto da guardare 


e che avrebbe assorbito troppe energie di materiale e di uomini 

Bisogna riconoscere che il colpo d'arresto a questa peri- 
colosa ed unilaterale interpretazione degli insegnamenti dell'ul- 
tima guerra fu dato proprio dai vinti di allora, che pur erano 
stati così prossimi alla definitiva vittoria proprio in virtà del 
naviglio subacqueo. Fu infatti la Germania che, pur stretta 
dalle pastoie dei trattati, non potendo superare un determinato 
tonnellaggio, eluse l'intoppo di tale limite, che sembrava suo- 
mare definitiva condanna della nave da battaglia, realizzando, 
con quello che apparve un miracolo della tecnica costruttiva, 
una perfetta nave di linea contenuta nelle proporzioni di un 
incrociatore di classe relativamente leggera. E' appunto con 
l'avvento de'la così detta « corazzata tascabile » la Deutschland 
che le azioni delle navi da battaglia ricominciano nettamente 
a risalire nell'opinione pubblica e dei tecnici d'ogni nazione, 
e forse aprono la via ad una più equilibrata e saggia concezione 
della composizione delle flotte mondiali 

La « corazzata tascabile » non soltanto rivalutava, pur non 
appartenendo ai tonnellaggi delle dreadnoughts o delle super, 
la grande unità di linea ancora prima che le eventuali capric- 
ciose vicende della sorte in una qualsiasi guerra facesse un'al- 
tra volta cambiare in suo favore il vento dell'opinione pubblica 
e dei critici, che sembravano così decisamente favorevoli al 
naviglio leggero, ma rimetteva sul tappeto tutto il problema 
dei tipi di nave preferibili per una nazione, in una muova e 
più giusta luce che è stata per primo apprezzata da Chi regge 
le sorti della Marina Italiana con la impostazione della Vit- 
torio Veneto e della Littorio; poichè queste due unità che 
vengono ad aggiungersi al rinnovamento delle nostre quattro 
dreadnonghts per dare alla marina imperiale un adeguato nu- 
cleo di potenti navi da battaglia, pur superando ogni altra 
finora esistente od impostata per concentramento di forza e 
perfezione tecnica, non sono affatto concepite soltanto, come 
la Dunkerque francese e le altre maggiori unità belliche del 
mondo, col semplice programma di superare un determinato 
tipo di nave di una qualsiasi altra marina, quale la tanto 
temuta « tascabile » Deutschland; ma rispondono ad un più va- 
sto e ragionevole concetto, frutto di più serena valutazione 
degli insegnamenti reali delle passate guerre sul mare, com- 
presa la Guerra Mondiale. 

L'avvento della Vittorio Veneto e della Littorio non rap- 
presenta infatti il prevalere della corrente favorevole alle 
grandi navi sn quella partigiana delle navi leggere o del navi- 
glio sottile; ma piuttosto deve interpretarsi come un definitivo 
orientamento sulla via del giusto equilibrio fra unità pesanti, 
unità leggere e unità minori d'insidia: è il riconoscimento, 
quanto mai provvidenziale anche se tardivo, di una elementare 
Verità che il calore delle dispute fra partigiani delle une o delle 
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altre aveva troppo spesso fatto dimenticare, quella cioè che 
non il prevalere di un tipo sull’altro può fornire la flotta più 
rispondente ai fini di una guerra, ma bensì Ja razionale armo- 
nizzazione, nel complesso di una flotta, di tutti quanti i tipi 
dei quali può disporre una qualsiasi eventuale flotta avversaria. 

Si è finalmente compreso cioè che i fautori delle flotte da 
battaglia, al par di quelli delle flotte leggere o delle flotte d 
sommergibili e Mas, pur affermando ciascuno delle sacrosante 
e sperimentate verità, cadevano tutti nello stesso errore di 
imilateralità di ragionamento e fiv'vano per seguire la lor via 
col paraocchi come i cavalli, senza vedere attorno ciò che po- 
teva sopravvenire a far deviare dalla proposta meta. 

Non coi soli sommergibili, o con le sole siluranti o navi 
veloci e di medio armamento, o con le sole navi da battaglia, 
9 con la prevalenza assoluta di uno di tali tipi sull'altro si 
può sperare di ottenere una flotta rispondente a tutte le esi 
кепге di una guerra sul mare, anche se la naturale posizione 
geografica di un paese favorisca piuttosto l'uso di uno che di 
altro fra tali tipi di arma navale; ma bensì con una adeguata 
armonia in tutto il complesso di tali diversi tipi di unità, pro- 
porzionata, non soltanto alle peculiari condizioni proprie e 
delle proprie coste, ma del pari alle condizioni della possibile 
flotta avversaria di qualunque nazione possa diventarci nemica 
€ delle sue coste. 


Nulla è più falso ad esempio fra noi, che le grandi navi 
rimaste quasi tutta la guerra al riparo delle ostruzioni in Mar 
Piccolo, non abbiano corrisposto allo scopo per il quale erano 
state create perchè non ebbero opportunità di misurarsi in 
battaglia con la flotta austrotedesca. In realtà la sola esistenza 
delle dreadnoughts italiane, pronte, in qualsiasi istante ne 
fosse sorta l'occasione o l'opportunità, ad impegnare la flotta 
nemica, bastò ad immobilizzare questa nei suoi porti, impe- 
dendole così ogni azione in grande stile contro di noi, fino a 
che la nostra maggior resistenza ed il suo logorio în isolati e 
vani tentativi di riscossa, che si può dire culminarono col 
rovinar del piano troncato a Premuda dal Mas di Rizzo, do- 
vette sostanzialmente capitolare, nè più nè meno che se fosse 
stata battuta in aperta battaglia. Pensate wn istante a ciò che 
sarebbe avvenuto se noi nella guerra del 1015-1018, anche di- 
sponendo di maggior numero di sommergibili e di altre navi, 
non avessimo avute pronte ed efficienti le nostre corazzate 
mentre il nemico dal canto suo disponeva di navi da battaglia 
stolto pensare che sarebbe bastata la sola paura dei nostri 
agguati a tenere inchiodate all'ancora a Pola ed a Cattara au 
st'ultime; e se anche si può ammettere che dei colpi di mano 
alla Rizzo avrebbero potuto far pagar caro qualche tentativo 
di loro scorretia, è tuttavia supponibile il danno enorme che tali 
tentativi avrebbero potuto apportarci specialmente im deter 
ati momenti più delicati, anche prescindendo dalla consi- 
derazione che il « colpo di mano » è per sua natura Гесс 
e non la regola. 

Si dirà che lo stesso ragionamento può farsi « ex adversu » 
nel senso che la nostra flotta da battaglia fu del pari immobi- 
lizzata dall'esistenza della flotta da battaglia nemica chiusa 
nei suoi porti: ma tale argomentazione mal si regge 
vuol pensare alla diversa proporzione di forze delle due flott 
e sopratutto alla conclusione di fatto, cioè alla vittoria finale 
nostra. In altri termini si trattò di una partita a scacehi giu 
cata con le sole pedine e qualche mossa d’alfiere, di cavallo 
9 di regina senza toccare il re e le torri; ma se noi non 
avessimo avuto un maggior numero di pezzi efficienti dietro 
le pedine ed a loro sostegno, è assai dubbio che avremmo po- 
tuto giungere a dar matto all'avversario. 

Le navi da battaglia, che agli ignari ed ai superficiali sem 
bravano oziose nelle ben difese basi, in rea 


nell'ultima guerra 
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contribuirono, non meno certo di ogni altro tipo di unità, alla 
vittoria finale sul mare, con la sola loro esistenza, anche se 
non dovettero entrare în diretta azione. Dal che consegne che 
esse erano, come sono e saranno sempre, almeno fino a che il 
possibile nemico ne posegga alcuna dal canto suo, non soltanto 
utili ma indispensabili, quanto se non più di ogni altro tipo 
di naviglio. 

E’ appunto questa elementare verità che, nel calore delle 
discussioni, in ogni marina aveva finito per essere perduta di 
vista quando si discuteva se costruire grandi navi o navi 
die o iglio sottile o sommergibili; mentre nella realtà era 
indispensabile costruire del pari e mantenere aggiornati con 
ogni perfezionamento tutti egualmente ed in armonica propor- 
zione tali tipi di unità per poter seriamente affermare di essere 
agguerriti per ogni evento sul mare. Ed è proprio in omaggio 
a questa elementare verità, e non già per il solo intento di 
possedere la nave da battaglia più potente, che vennero decise 
le modifiche delle Giulio Cesare, Cavour, Doria e Duilio e la 
sollecita costruzione della L.iltorio e della Vittorio Veneto. 

Limit ioni di tini di navi o di mezzi d'ar- 
mamento e protezione, nella costituzione di flotte navali, sono 
e resteranno pure utopie, ed astratta teoria tecnica, fino a che 
esse non siano, singolarmente e non genericamente, accettate 
e simultaneamente attuate da tutte le potenze navali del mondo. 
Non è possibile nè prudente in ogni caso subordinare la di- 
fesa navale di una nazione al criterio semplicista di prepa- 
razione ad una determinata guerra ed in un determinato 
mare. La preparazione di una flotta adeguata deve piuttosto 
fondarsi sul presupposto che qualunque altra nazione marit- 
tima del mondo è o può diventare potenzialmente la nostra av- 
versaria in guerra od aggruprarsi a nostri nemici: tanto meglio 
per il Paese, per il mondo e per la diplomazia se tale even- 
tualità di conflitto non uscirà mai dallo stato potenziale, ma 
la Marina da guerra deve essere invece sempre attrezzata c 
pronta per qualunque di simili eventualità nei confronti di 
chiunque, 

Con gli ultimi vari e coi rimodernamenti in corso ed at- 

tuati. la nostra flotta, naturalmente pronorzionata ai bisogni 
reali del nostro Pacse, assumerà anpunto quel carattere di omo- 
armonica ed integrale nel svo complesso e nelle pro- 
porzioni delle sue diverse parti, che solo può dare in pratica la 
icurezza di adeguata rispondenza ad ogni evento: carattere 
del quale in realtà difettano ancora quasi tutte le altre marine 
belliche. come ne difettava Ta nostra in passato, appunto per 
la eccessiva importanza data volta a volta nei programmi di 
costruzioni ad uno più che ad altro tipo di naviglio. 
il vecchio apologo di Menenio Agrippa: sommergibili. 
avi da battaglia sono tutti elementi 
reciprocamente (se pur nelle debite rispettive proporzioni deter- 
minate da molteplici fattori, compresa la situazione geogra- 
fico-politica del Paese) indispensabili uno all’altro ed intercon- 
nessi a dar vita organicamente perfetta a quello strumento di 
difesa e di potenza di una nazione, che si chiama flotta. 

E non sarà forse superfluo aggiungere fra tali elementi 

nche i diversi tini di navi cosiddette mercantili 
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Capt. GIOVANNI DI BELLA 


NOTE 


SU GIBILTERRA 


Cenni storici 


Dalle notizie geologiche della regione attorno allo Stretto di 
Gibilterra si desume come nei tempi preistorici il continente eu- 
ropeo fosse colà unito all'africano e che un fenomeno tellurico 
ne avesse aperto il varco, dapprima angusto e accidentato da 
frammenti e detriti pietrosi e terrosi, poi ingrandito dalla forte 
corrente che avrebbe eroso e asportato tutta la parte friabile 
del fondo e delle coste 

Nell'antichità il Mons Abila — attuale Rocca di Gibil- 
terra — formava col Mons Calp, sulla costa africana — al piede 
del quale è ora la città di Ceuta — il passo delle famose Co- 
lonne d'Ercole. 

La Rocca e la regione circostante, allora folte di foreste 
vergini, rimasero disabitate fino al 711, epoca nella quale i 
Mori, sotto Tarik-Ibn-Zeyada, invasero la Spagna per rima- 
nervi ben otto secoli, scacciati dagli spagnoli nel 1462. 

Nel 1704 Gibilterra fu presa dagli inglesi dopo tre giorni 
di assedio della flotta dell'ammiraglio Sir George Rooke, assi- 
stita da truppe inglesi e olandesi, quest'ultime comandate dal 
Principe Giorgio di Hesse D'Armstadt. 

La Rocca subì în seguito quattordici assedi. Il più lungo 
durò dal 1779 al 1783, durante il quale, nel 1751, un terzo della 
guarnigione inglese fece una fortunata sortita distruggendo le 
opere spagnole nelle quali erano montati 135 pezzi d’artigli 
ria pesante. Nel 1782 la guarnigione della Rocca, composta di 
settemila nomini con 96 cannoni, respinse l'attacco della flotta 
franco-spagnola sotto dieci ammiragli e che possedeva pure 
dieci navi-batterie specialmente costruite (i primi monitori) ed 
сга assecondata a terra da un'armata di 40.000 uomini al co- 
mando del Duca di Crillon 

In seguito alla laboriosissima conquista e all'affermazione 
del loro potere sulla Rocca, gli inglesi hanno fatto di essa una 
sempre più formidabile piazzaforte e vi hanno speso milioni e 
milioni di sterline per adeguarne i mezzi di difesa al progresso 
delle armi terrestri, navali ed aeree. Negli ultimi anni le bat- 
terie sono state portate ad un livello più elevato di quello in 
cui erano. 


Note sul Paese 


Col nome di Gibilterra s'intende designare la piccola peni- 
sola — colonia inglese d'eccezionale importanza — che com- 
prende la Rocca e il Fronte Nord: quest’ultimo è un tratto di 
pianura sabbiosa a Nord della Rocca. Tale colonia è politica- 
mente separata dalla Spagna da una «Zona neutras della 
estensione di circa mezzo miglio che è la continuazione del 
Fronte Nord. 


baia di Gibilterra vista dal Castello Moresco 


La rocca è lunga miglia 2,75 nella direzione Nord-Sud, 
ha una larghezza non superiore a 3/4 di miglio ed un'altezza 
massima di 445 metri. Punta Europa dista 12 miglia dalla co- 
sta marocchina mentre la larghezza minima dello Sretto è di 
miglia 8 fra le longitudini di Punta Carnero e di Capo Tarifa. 

La popolazione di Gibilterra è di oltre 21.000 abitanti, dei 
quali circa 14.000 sono nativi del luogo e circa 6.000 sono cit- 
tadini inglesi e soldati. 

Il potere legislativo della Colonia è solamente nelle mani 
del Governatore e Comandante della Fortezza. Ad esso segue 
un Consiglio della Città che ha potere esecutivo ed è respon- 
sabile dei servizi dei telefoni, dell'acqua, dell'elettricità e di 
quello della salute pubblica. 

Dai pozzi del Fronte Nord viene estratta un'acqua sal- 
mastra che, pompata ad alto livello, viene distribuita nei diversi 
punti della città e della Rocca e che viene adoperata per lavare 
le strade e per usi vari. 

L'acqua potabile è la piovana. Le case hanno il tetto co- 
struito in mado che l'acqua che cade giù dal cielo venga inca- 
nalata e raccolta în appositi depositi costruiti sotto le case 
stesse. Inoltre nel versante di levante della Rocca è stata co- 
struita un'estesissima parete inclinata, levigata e cementata, 
atta a raccogliere una gran quantità d'acqua piovana che viene 
avviata e conservata in grandi serbatoi praticati nell'interno 
della rocca e che sono capaci in complesso di 36.000 tonnellate. 
Tale acqua è distribuita alla popolazione quando quella rac- 
colta sotto le case viene a mancare. 

A Nord della città spicca la mole della Torre dell'Omaggio, 
che è quanto rimasto del Castello Moresco costruito dal 711 
al 741 e che aveva tre ordini di mura estendentisi fino al li- 
vello del mare. Tale Torre è il centro di luoghi caratteristici е 
di rilevanti ricordi storici della penisola. 

Presso tale ‘Torre è la Queen Charlotte's Batterie, che data 
dal 1727 е che molto contribuì ad affermare il dominio inglese 
sulla penisola. Nella Torre ha inizio un sotterraneo a mezzo del 
quale i Mori del Castello comunicavano con la marina (attuale 
porto). Presso la Torre stessa vi sono le scalinate che portano 
nei grandi depositi d'acqua piovana nell'interno della roccia. 

Dal posto di guardia della Torre si scorgono i sottostanti 
eleganti caseggiati con terrazzino delle prigioni moderne, in 
due blocchi separati per uomini e per donne. Accanto alle 
prigioni femminili è un padiglione coperto, aperto da una parte 
e limitato da ringhiera, entro cui fa bella mostra..... la forca. 
Mi si dice che le due ultime esecuzioni con tale arnese abbiano 
avuto luogo nel 1889 e nel 1896. 


Gallerie. — Dalla Torre dell'Omaggio si accede alle inte- 
ressanti gallerie, scavate nella roccia, che servirono all'efficace 


La Rocea e Punta Europa 
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Opere per la raccolta dell'acqua nella parte orientale della Rocca 


difesa degli inglesi contro gli attacchi spagnoli e franco-spa- 
gnoli. Tali gallerie furono iniziate nel 1752 e vennero eseguite 
dai condannati. 

Esse sono praticate nel massiccio Nord della Rocca e si 
affacciano pure un po' nel.Golío e un po" in Mediterraneo. 
Sono a livello ascendente da ponente a levante e sono intese 
a difendere la Rocca dagli attacchi di terra. In dette gallerie 
sono numerose aperture dalle quali s'affacciavano — e s'affac- 
ciano tutt'ora — i cannoni dell’epoca, massicci, ad avancarica 
e a palle sferiche delle quali si vedono esemplari ad ogni passo. 
Tali aperture sono ancora, nella parte interna, sormontate da 
un'asta con anelli ai quali era attaccata la cortina che veniva 
distesa davanti alla bocca del pezzo dopo lo sparo, per impedire 
al denso fumo deile polveri d'allora di entrare nella galleria. 

Lungo la parete interna della singolare fortezza sono ancora 
le tubolature con le quali veniva inviata l'acqua nei diversi 
punti, e son quà e là delle costruzioni che servivano per depo- 
sito di viveri, di munizioni e per alloggio di soldati. 

Queste sono le gallerie antiche, fuori uso, visitabili da 
turisti d'ogni nazione. Ad esse fanno seguito altre che, munite 
di mezzi bellici moderni, sono poco accessibili ai curiosi. 


La città. — La città di Gibilterra, che prima era un 
paesetto dalle strade anguste e tortuose, è stata a poco a poco 
migliorata e oggidì essa ha un carattere gaio e civettuolo ed è 
formita di sufficiente conforto moderno. Oltre ad essere state 
costruite nuove strade e piazze ben alberate, da pochi anni 
sono state abbattute le spesse muraglie che cingevano la città 
dalla parte del mare e al loro posto è stata creata un'ampia e 
bella passeggiata. 

Varie sono le escursioni che i turisti sogliono fare in car- 
rozzella, in tassì o a piedi e varie sono le cose interessanti che 
si riscontrano in città c intorno alla Rocca. 

In città si nota una gran quantità di botteghe d'indiani 
(non si sa come facciano a vivere in numero così rilevante) 
nelle quali si vendono ai forestieri oggetti eterogenei di pretesa 
provenienza orientale, ma spesso fabbricati a Parigi (come 
peti), a Venezia (borse e pelli ricamate) o in Germania ed in 
Inghilterra (collane e oggetti di finta ambra) 

Da Gibilterra si accede facilmente ad Algesiras, nella 
sponda opposta del golfo, ove, in tempi normali, si danno delle 
corride grossolane e monellesche ma che soddisfano alla meglio 
il gusto degli iberici dei paraggi. 


Curiosità. — Alla Rocca di Gibilterra vista în distanza si 
attribuisce la forma di un leone accovacciato o quella di un 
cadavere avvolto nel sudario, idea quest'ultima dalla quale è 
stato tratto il nome di < El Cuerto » che dànno alla Rocca. 

Fra i molti animali indigeni del luogo, una speciale per- 
nice (Caccabis petrosa) e una caratteristica scimmia senza coda 
(Macacus inuus) vi godono perfetta impunità, perchè esse non 
trovano in nessun'altra parte d'Europa. Le scimmie vengono 
nutrite a cura del presidio militare che vi dedica un apposito 
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personale, il quale depone le dovute vivande nei luoghi più 
frequentati da tali animali, Si crede che dette scimmie pro- 
vengano dal Marocco e che con esso abbiano comunicazione a 
mezzo di una supposta galleria passante sotto lo Stretto di 
Gibilterra, Tale fantastica ipotesi è però sostenuta dal fatto 
che in nessun punto di Gibilterra siano stati mai trovati ca- 
daveri o sche'etri di scimmie e si suppone che tali avanzi ven- 
gano dalle scimmie stesse portati nella presunta galleria che 
farebbe capo alla cosidetta Cava di San Michele (1) 

Nella baia di Gibilterra è ancorata la nave antica Java di 
oltre 120 anni d'età, I suoi proprietari, inglesi, ne sono gelosi, 
la custodiscono con ogni cura e vi passano a bordo, come in 
villeggiatura, parte della stagione estiva, dappoichè in detta 
nave di stile nelsoniano sono state sistemate delle accettabili 
comodità moderne. 


Scalo a Gibilterra per rifornimento di carbone. 


Chi passa per Gibilterra vi trova un insieme di curiosità 
e un senso di stranezza circonfuse da una certa nebulosità 
creata dagli inglesi onde rendere il meno possibile di dominio 
pubblico il formidabile armamento militare della Rocca. 

Al navigante, però, il porto di Gibilterra interessa gene- 
ralmente quale luogo di rifornimento di combustibile per mac- 
china o per rilascio in seguito a fortune di mare o per attendere 
ordini. Nel nome di porto di Gibilterra s'intende includere anche 
la rada a Nord-Ovest delle opere portuali, in cui le navi pos- 
re in sicuro ancoraggio. 


Accesso al porto. — L'accesso al porto è dei più semplici. 
La nave giunta presso la prima imboccatura (la meridionale) 
viene raggiunta da un motoscafo con incarichi della libera pra- 
tica. Generalmente basta che il capitano risponda da bordo 
alle domande che gli vengono fatte da tali agenti e che riguar- 
dano la provenienza, la destinazione, la stazza netta e lorda 
della nave, il carico e il numero delle persone d'equipaggio 
e dei passeggeri che si hanno a bordo. Può essere richiesto in 
esame qualche documento e questo si dà al motoscafo a mezzo 
di un'asta con forcella a molla che il motoscafo stende verso 
il bordo, documento che viene restituito subito dopo l'esame. 
Raramente è chiesto che il Capitano della nave scenda nel 
motoscafo a dare personalmente spiegazioni. 


La suddetta operazione si fa con la nave a piccola velocità 
sulla macchina, Espletata tale formalità un altro motoscafo 


fornisce il pilota per condurre la nave al posto designatole. 


Porto. — Solo una relativamente piccola porzione di porto 
è adibita al traffico mercantile. Il resto, di rilevante ampiezza 
e di sufficiente fondale, è per usi militari e può ospitare con- 
temporaneamente una cinquantina di navi da guerra, costi- 
tuendo la ben nota base navale inglese. 


I Cosi mei C, J. Eowanas! Gibroltar guide book. 


Galleria e cannoni antichi 
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Durante il bel tempo si entra in porto a qualunque ora del 
giorno e della notte. Con maltempo si entra solo di giorno, e se 
il tempo è assai cattivo un rimorchiatore è necessario per l'or- 
meggio. 


Carbonamento. — Il carbonamento che prima avveniva 
piroscafi e pontoni ancorati neila rada, ora s'effettua solo at- 
traccati al cosidetto « Coal shade » del Molo Nord, che è capace 
d'ospitare contemporaneamente quattro grossi piroscafi e sul 
quale è il carbone delle diverse ditte fornitrici. Sul detto 
< shade », 0 molo, sono anche le macchine spostabili per l'im- 
barco del carbone, con che il precedente vecchio sistema delle 
coffette è stato abolito. 

A detto molo s’attracca sia dalla parte interna del porto 
che dalla parte esterna e nellò stesso tempo delle navi possono 
scaricarvi carbone ed altre rifornirsi del fabbisogno per prov- 
vista. 

Le macchine pel carbonamento appartengono alla « Gi- 
braltar Transporter Ltd. » sono delle più moderne e permet- 
tono un carbonamento ordinario di 100 tonnellate all'ora, ma 
che può raggiungere anche le 150 tonn. 

Ogni macchina consta di due parti. La prima è un'ordi- 
naria gru a benna che prende il carbone dai mucchi e lo pone 
volta a volta in una specie di grande cucchiaio. L'altra pesa il 
carbone del cucchiaio e — inclinando quest'ultimo — lo versa 
in una cinghia in moto facente capo ad un tubo a cannocchiale 
che s'infila nel carbonile del piroscafo. L'insieme costituisce 
un sistema rapido, pulito e richiedente poco stivaggio. 

Il risultato d'ogni pesata appare a un finestrino della mac- 
china pesatrice in tonnellate inglesi che, in un finestrino ac- 
canto, si accrescono a mano a mano che il lavoro procede e che 
indicano la quantità imbarcata al momento della lettura, Tale 
sistema è bello, ingegnoso, ma non controllabile da chi riceve 
il carbone, per cui è opportuno che il solito controllo del vo- 
lume dei carbonili e del peso all'ingombro del carbone venga 
effettuato dal bordo. 

Le ditte carbonatrici 


a Gibilterra sono: 


« London Coal Co. », che ha uno stock di circa 30.000 ton- 
nellate delle diverse qualità; « Gueret Imossi », « Bland & Co. 
Lid. », « Smith Imossi э, società che insieme conglobano uno 


stock di circa 15.000 tonnellate. 
Il carbone che le dette Società form 
Best Welsh, Durham e Aitken Navigator. 


Combustibili liquidi. — I combustibili liquidi per bun- 
keraggio delle navi mercantili sono posti in rada su tre navi 
all'ancora ché ne contengono circa tremila tonnellate ognuna. 
Su due di tali navi è la nafta e su una il Diesel oil, il tutto 
appartenente alla « Anglo-Saxon Petroleum Ltd. ». 


ono è delle qualità 


Pilotaggio. — Il pilotaggio per le navi che vengono a bun- 
kerare è di Lst. 2, ed include l’entrata e l'uscita. 


Agenzia. — La ditta fornitrice effettua il servizio d'agenzia 
gratis ai piroscafi che devono solo carbonare. 


Rimorchiatori. — Generalmente s'attracca e si scosta dal 
molo del carbone senza l'aiuto di rimorchiatori, ma non è raro 
il caso in cui, per sopravvenire di forte vento o per non avere 
un rimorchiatore a portata di mano, la nave, specialmente se 
scarica, subisca qualche danno toccando la banchina o qualche 
sporgenza di molo. 

I rimorchiatori sono governativi e per potersene servire 
bisogna farne tempestiva richiesta all'Arsenale, specialmente 
se per la notte, in cui d'ordinario essi sono spenti. La tariffa è 
di s ghinee di giorno e di 7 1/2 di notte per rimorchiatore e 
per movimento. 

Le ditte carbonatrici hanno talvolta un piccolo rimorchia- 
tore disponibile che possono prestare gratis alle navi clienti. 


Acqua. — Per macchina, un po' salmastra (dai pozzi), 
costa scellini 2/9 per tonnellata. Da bere (la piovana) si può 


Macchina carbonatrice 


avere a 3/6, ma solo quando essa sopravanzi alla popolazione 
La seconda scarseggia quasi sempre in agosto e in settembre. 


Lavoro straordinario. — Le istallazioni per il carbona- 
mento non percepiscono alcun compenso extra per lavoro not- 
turno o festivo, però il Capitano arrivante deve qualche tempo 
prima avvisare per radio il suo Agente che intende lavorare in 
tali lussi di tempo. Il compenso extra per gli stivatori è del 


45 % sulla tariffa ordina 


Fischio. — E’ strettamente proibito l'uso del fischio alle 
navi che non siano in moto o in manovra 


Documenti nautici. — Si possono ottenere di qualsiasi ge- 
nere all'apposito Ufficio Idrografico sito entro l'Arsenale. 


iparazioni. — Vi sono diversi stabilimenti meccanici pri- 
vati, ma qualora essi non potessero prestarsi a una data esi- 
genza si può ricorrere all’Arsenale che favorisce anche le navi 
mercantili in caso di necessità 


Bacini di carenaggio. — In Arsenale ve ne sono tre, grandi, 
che possono essere anche adoperati dalle navi mercantili delle 
diverse nazionalità. 


Diritti di porto. — Non se ne pagano se la nave viene solo 
per bunkerare. 


Consolati. — Vi sono Uffici consolari delle diverse nazioni. 
Tl Consolato Argentino richiede in caso di fuori orario un extra 
di 4 о 5 sterline; il francese circa una sterlina. 


Condizioni meteorologiche. — I venti prevalenti nella re- 
gione sono quelli da ponente, spesso molto freschi, che ren- 
dono alle navi la manovra nel porto talvolta scabrosa. Ma con 
tal vento il tempo è generalmente chiaro e la visibilità è buona. 
Non così è per i venti del levante, che toccano lo scirocco e 
che producono umido, pioggia e foschia 

I tempi più duri hanno luogo di preferenza in febbraio e 
in marzo; la nebbia è più frequente nei mesi di luglio e di 
agosto. 

La temperatura media estiva s'aggira intorno ai 24 cen- 
tigradi e quella invernale intorno ai 15. 


Stazione radiotelegrafica. — In tempo di nebbia, dirigendo 
per lo Stretto dal Mediterraneo, in difetto della Stazione radio- 
goniometrica di C. Tarifa (ora fuori uso per la Rivoluzione 
spagnola) si può rilevare col radiogoniometro di bordo la Sta- 
zione radiotelegrafica di Gibilterra, sia carpendo le sue fre- 
quenti trasmissioni, sia invitandola a trasmettere apposita- 
mente, Bisogna però tener conto della sua ubicazione che è al 
Nord della Rocca, presso la « Devil Tower », e precisamente 
in 36.08.32 N. - 5.20.29 W. 


N. B. ~ Le notizie suscettibili di variazioni sono date pel 1936. 
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Il regime amministrativo dei porti è molto vario; esso dif- 
ferisce non solo da paese a paese ma spesso anche da porto a 
porto del medesimo paese. Tali divergenze sono il logico risul- 
tato della varietà di circostanze e di condizioni sulle quali ë 
basata la politica portuale di ogni stato, delle tradizioni sto- 
riche e delle situazioni geografiche ed anche dei principi poli- 
tici e dei sistemi amministrativi vigenti. 

Di rado tutti i servizi che si esplicano in un porto; dalla 
polizia giudiziaria alla marittima e portuale ed a quella sani- 
taria, dal servizio doganale, tecnico, commerciale (gestione 
degli impianti ece ), alla disciplina del lavoro, da quello finan- 
ziario alla contabilità e tesoreria; di rado dunque tutti i ser- 
vizî predetti rientrano sotto una sola amministrazione; nè que- 
sta — per quanto i porti, di regola assegnati al demanio pub- 
blico, costituiscano in genere proprietà dello Stato — deve di 
necessità rimanere in esso accentrata. Ed invero a due grandi 
categorie si possono ricondurre i tipi di amministrazione por- 
tuaria che si incontrano nel mondo: la statale e le autonomie 
locali; categorie che consentono poi innumerevoli forme inter- 
medie le quali possono essere assegnate all'uno e all'altra se- 
condo i caratteri che vi predominano. (1) 


a) Amministrazione accentrata nello Stato. 


« Nel regime di stato questo esercitu le funzioni por- 
tuarie, fatta eccezione spesso per quelle sole attinenti al traf- 
fico sulle quali si riserva però sempre azione regolatrice e 
moderatrice, Esso dispone pertanto di adatti organi locali, i 
quali possono far capo ad un solo ramo del potere centrale, 
oppure, come avviene sovente, a parecchi, dando così origine 
a due diversi modi di amministrazione: quello dell'unifica- 
zione e quello della separazione delle varie funzioni portuarie» 
= (BETTINI e CARTECHINI, cit. pag. 25). Della unificazione si 
avevano frequenti esempi în passato quando, in regime di mo- 
narchia assoluta il potere eseentivo era normalmente accen- 
trato nelle mani di pochi ministri. Il più tipico di tali esempi 
è forse quello del Sud Africa dove lo stato amministra i porti 
per il solo tramite della « Railways and Harbours Admini- 
stration » di cui è capo un Ministro direttamente responsabile 
al Parlamento e che si giova di un corpo consultivo: lo « Rail- 
ways and Harbour Board » costituito in base al South Africa 
Act del 1909. Così anche avveniva nella Russia czarista dove 
un solo Ministero, che negli ultimi dicci anni del vecchio re- 
gime fu successivamente quello degli Interni, delle Vie e 
Comunicazioni, del Tesoro, del Commercio ed Industria, am- 
ministrativa i porti nazionali (2) 

La separazione, ossia l'assegnazione delle funzioni por- 
tuarie ad organi dipendenti da più rami del potere centrale, è 
invece più confacente allo attuale ordinamento amministra- 
tivo dei moderni stati, nei quali il potere esecntivo è eserci- 
tato da più dicasteri. Così ad esempio in Francia è 
da obbiettare al riguardo, in tesi generale che la discordanza 
nei criteri direttivi, la mancanza di coesione nei vari serv 
portuali, la lentezza delle decisioni e, non di rado, anche i 
conflitti di attribuzione possono essere sovente «le dannose 
conseguenze n di questo frazionamento di poteri, specialmente 
se portato all'eccesso, che sí manifesta allora « disadatto alle 
esigenze del traffico » il quale reclama armonia di intenti e 
rapide azioni. (BETTINI к CARTECHINI, pag. 27) 

Lodi e critiche sono state rivolte alla amministrazione sta- 
tale la quale offre indubbiamente grandi vantaggi. E cioè: 
possibilità di coordinare l'azione degli impianti portuali e 


(D efr. per quanto dirò а questo riguardo: Bert e Curren, | porti, 
Torino 1924: Ветзлон Сонутонам - Port operation and Administration; LONGON 
1925: Тибллкмү = Administralion der poris de commeret, ete. rapport géndrai eu 
Ху. Congres Internationa! de Navigation. Venise, 1931. Grosixnon M. Захиа, Ports 
of the United States, Washington, 1918. pang, 2638; Prio Рокі Sotto la voce 
Porto ‘\organissazione, tra/Aco e regime giuridico) in Enciciopelia Ттессат. 

4) Prevalling port administration in Russia, in Dock and Harbour Authority, 
Aprile 1997. 


delle vie di accesso al porto « senza che intervenga in alcuna 
operazione la considerazione del lucro personale »; di tutelare 
l'eguaglianza di trattamento per tutti; di consentire di supe- 
rare meglio le crisi generali e locali; di inquadrare agevolmente 
nella politica del paese, quella generale del porto. < Ma, in 
contrasto, industria e commercio hanno l'abitudine di attri- 
ire allo Stato una certa mancanza di iniziativa, di zelo, di 
gusto del rischio »; deplorano « la deficente flessibilità nella ap- 
plicazione delle tasse »; gli rimproverano alfine « l'importanza 
talvolta eccessiva delle influenze politiche » (3) che spingono 
ad effettuare lavori là dove non risultano strettamente neces- 
sari о, almeno, proporzionati all'incremento economico che 
può derivarne. Che spingono inoltre a frazionare parte note- 
vole dei fondi disponibili, spesso troppo limitati, in somme 
esigue a favore di un gran numero di piccoli porti, invece di 
concentrare gli sforzi su quelli più progrediti. D'altra parte 1а 
relativa esiguità, appunto, in confronto ai bisogni, delle som- 
me che ogni bilancio statale, sia pure prospero, può annual- 
mente destinare alle opere portuarie, le quali si vanno facendo 
costose; la inevitabile lentezza, propria ai compli- 
cati ingranaggi amministrativi moderni; la riluttanza che il po- 
tere centrale, non sempre competente a valutare i bisogni eco- 
nomici dei porti, può provare ad impegnarsi în opera grandiosa 
ed a lunga scadenza, fanno sì, in alcuni paesi, che i lavori di 
ampliamento e di sistemazione richiesti nei maggiori scali ven- 
gano iniziati con ritardo, Siano iniziati, anzi, molto tempo dopo 
il sorgere delle necessità che erano chiamati a soddisfare e pro- 
cedono poi con eccessiva lentezza tanto che, giunti a compi- 
mento, sovente si manifestano già insufficienti alle mutate con- 
dizioni del traffico. Così avviene — diceva l'On, CHAUMET — 
che « nos grands ports maritimes, n'ayant pas leur vie propre, 
leurs ressources particulières, dépendant exclusivement de l'E- 
lat, devaient attendre de la generosité mecessüirement limitée 
des pouvoirs publics les moyens de se développer. П fallait ap- 
profondir un chenal, creuser des bassins, construire des formes 
de radoub: Patience! disait l'Etat, je n'ai pas d'argent dispo- 
nible. Vous voudriez cent millions! je ne pourrai vous en ac- 
corder que trenie et par des annuités indeterminées, soumises 
chaque année au vouloir des Chambres » (4). Così in Francia, 
« non sono stati i bisogni dei porti, le necessità della naviga- 
ione, la cura di lottare vittoriosamente contro la concorrenza 
estera a regolarne la crescita; è stata invece la situazione di 
un bilancio generale, oberato di continuo da oneri nuovi, co- 
stretto a fronteggiare spese obbligatorie sempre in aumento. 
Come mai, in queste condizioni non cedere alla tentazione di 
aggiornare i lavori nuovi, sia pure necessari ed urgenti? E 
come mai, in ogni caso, gli ingegneri del genio civile, mppre- 
sentanti dell'amministrazione centrale, delegati ufficiali ed e- 
sclusivi dello Stato, non sarebbero stati totalmente trascinati, 
per restringere le spese, per ottenere il permesso di fare qualche 
cosa, a domandare il minimo dei lavori, a non proporre che 
quelli strettamente indispensabili per le esigenze del momento, 
senza osare prevedere e preparare l'avvenire? Sarebbe supre- 
mamente ingiusto accusarli di imprevidenza ». E quanto alle 
lentezze amministrative basti pensare che i lavori portuali di 
Le Havre, determinati già nel 1882, furono eutorizzati solo nel 
1595; quelli del bacino del capo Pinàde di Marsiglia, stabiliti nel 
1887, iniziati nel 1805 furono espletati nel 1906! 

In tale difficoltà dello Stato ad assecondare con la sistema- 
zione e l'ampliamento dei maggiori porti le accresciute esigenze 
del traffico, più ancora che negli altri difetti accennati. ai quali 
è in gran parte possibile in qualche modo rimediare, sta la ra- 
gione principale della tendenza alla autonomia che, special- 
e dai primi del secolo XX, si è andata delineando nei porti 


(3) M. А. BE Vist e M. Р Leviuve: Rapport sur Padministration des ports de 
commerce, au XV e Congrès International de Navigation, Venim 1931 


Rapport sur le regime des ports maritimes de commerce par Canta 
сихумит stampato parlamentare, sessione 1910, N. 3113 - Camera del Deputati. 
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di maggiore importanza di vari paesi. a regime portale sta- 
tale. Autonomia ossia, secondo la limpida definizione del Brix- 
DEAU, eun regime assurant au port avec la personnalité civile 
et l'unité d'administration et de direction, une liberté rt une 
independance très large par rapport au pouvoir central du 
pays n. 


b) Autonomia. 


"Tale sistema, nel quale l'influenza locale e privata si fa 
dunque più sentire, presenta grandi varietà. Tralasciando il 
passato, quando l'autonomia portraria comprendeva anche а 
sui più di quanto non comporti il solo ordinamento ammin 
strativo e finanziario (Banco di San Giorgio, ad esempio, con 
vere funzioni politiche e diplomatiche), noi oscilliamo in molti 
porti moderni dalla autonomia pura (nella quale nessuna o 
quasi diretta ingerenza viene accordata allo Stato nell'ammini 
strazione nè alcuna partecipazione nella composizione dei con- 
gli direttivi) a svariate forme di autonomia mista (come in 
alia ed in Francia, ad esempio, dove lo Stato interviene for- 
ente per le questioni principali, lasciando la gestione cor- 
rente ad enti appositamente costituiti). Ma è più pratico qui 
ricondurre le varie forme di autonomia ai tre tipi essenziali nei 
quali esse si esplicano; si tratta di fornire adesso delle gene- 
ralità per svolgere poi il problema più ampiamente nello 
studio che verrà qui di seguito consacrato ai sistemi portua 
più importanti. Ecco dunque i tre tipi 
1) Amministrazione ajfidata a corpi morali appositamente 
costituiti; 


Gestione municipale; 
3) Gestione privata. 

1) Gli enti morali appositamente costituiti — siste 
valente nei paesi anglosassoni — sono gli harbour boards o 
pori authorities; il cui principio fondamentale è costituito dallo 
intervento, nei relativi consigli di amministrazione, di rappre- 
sentanti degli enti pubblici locali e del retroterra, nonchè dei 
principali utenti del porto (armatori e commercianti); tali dele- 
gati sono parte nominati dagli enti pubblici stessi, o dallo Stato, 
parte eletti dalla massa degli utenti. Con tale sistema, in so- 
stanza, la voce degli interessati penetra nei Consigli. Si tratta 
di svariatissime forme di amministrazione: si puà dire che, nei 
paesi nei quali essa è adottata, ogni porto ha 
stica. v П sistema (pg VIAL et LEVÊQUE, cit. pag. 

lentemente notevole vantaggio sotto il punto di v 
efficienza portuale. Le differenti attività commerciali che ope- 
rano nel complesso portuale sono in grado di apportare la loro 
esperienza ». А Liverpool, ad esempio, le più importanti asso- 
ciazioni commerciali locali : « Shipowners’ Association », «Cot- 
ton Trade Association », и Grain Trade Association w ed altre 
ancora votano per l'elezione dei membri dell'ente portuale lo- 
cale, il « Mersey Dock and Harbour Board w; per tacita in- 
tesa, esse si assegnano rispettivamente un certo numero dei 
seggi nel Consiglio; è naturale che scelgano le persone più 
adatte a difendere c realizzore gli interessi di categoria: « Si 
arriva così a riunire nel consiglio portuale gli uomini più attivi 
è più realizzatori, ció che dovrebbe consentire norma'mente 
una buona amministrazione ». Ancora a Liverpool, ad esempio 
«su ogni (5) questione commerciale che viene im disenss'or 
v'è sempre presente nel Consiglio qualcuno che possiede in- 
tima conoscenza di quel determinato traffico » cosicchè le più 
dirette ed accurate informazioni sono disponibili quando si 
tratta di acquistare nuovo arredamento o di considerare in quali 
condizioni ogni traffico funzioni 

Ma il sistema non è privo di inconvenienti; bisogna tener 
presente, difatti, in primo Inogo la tendenza — umana, del 
resto — di ciascuno dei membri, specialmente dei più influenti, 
di anteporre sia pure inconsciamente al benessere generale del 
porto, la cura dei peculiari interessi del proprio traffico, (Bry 
soy CUNNINGHAM cit. pag. 36-37). E specialmente se tale pro- 


pre- 


(5) A G. Плата: Presidential Address айа e Institution of Civil Engineers». 
uns 
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pugnato benessere gene lehe tempo associato a 
speciali vantaggi e concessioni a traffici rivali. Altra sorgente 
di debolezza: in un Consiglio nel quale si agitano tanti inte- 
ressi eterogenei e talvolta in opposizione, possono presentarsi 
situazioni senza uscita; può anche presentarsi il caso che un 
presidente di qualità superiori riesca ad imporre, senza incon- 
trare opposizione seria, le sue personali vedute (6). 

Quanto si è detto vale più specificatamente per i porti in- 
glesi che sono quelli nei quali il sistema predetto è più svilup- 
pato. Gli enti autonomi degli Stati Uniti hanno caratteristiche 
diverse: il raggio di azione del Consiglio portuale è ivi più 
esteso ma i suoi poteri effettivi sono molto limitati come ve- 
dremo meglio dopo, in conseguenza di un eccessivo accaval- 
lamento di numerose giurisdizioni annesse. 

2) La gestione municipale dà origine ad un bilancio sepa- 
rato da quello del Comune; sovente anzi non appare una se- 
parazione netta fra le entrate e le spese della città e quelle del 
porto » come si verifica ad esempio per Amsterdam е Rotter- 
dam. In altri casi come a Bristol « pur essendovi separazione 
di bilancio, il Comune è autorizzato a provvedere con le pro- 
prie entrate all'eventuale disavanzo di quello portuale » (Br. 
TINI E CARTECHINI cit. pag. 31); è questo un vantagi 
tale (osserva Bavsson CUNNINGHAM, cit, pag. 47), 
un'arma efficace viene posta nelle mani di un porto a gestione 
municipale che sia in concorrenza con un ente autonomo. 

Ma anche questo sistema non è privo di inconvenienti. 1 
consigli comunali rimangono evidentemente sotto l'influenza dei 
partiti che li hanno eletti, ed in base a programmi che non ten- 
gono talvolta in giusto conto gli interessi del porto i quali lar- 
gamente sconfinano da quelli cittadini e possono anche tal- 
volta essere con questi in opposizione. D'altra parte i consigli 
predetti non sono in genere proelivi a veder grande, (7) a pre- 
scindere che non tutti i consiglieri possono essere versati nelle 
speciali materie dell'armamento o del commercio marittimo. 

Osservazioni analoghe possono essere fatte relativamente 
ai porti amministrati da circostrizioni territoriali più vaste; pro- 
vincie, dipartimenti e contee, Ma sì tratta in genere di scali 
che hanno interesse piuttosto locale; uno dei pochi esempi con- 
trari, se ho ben compreso, lo troviamo nella Svizzera dove è il 
cantone di Basilea ad amministrare il porto omonimo mediante 
una « Direction de la Navigation Rhenane » ed una « Commis- 
sion de la Navigation Rhénane s; (8) Basilea, difatti, addetto 
a navigazione interna, è in rapido sviluppo. 

3) Nella gestione privata rientrano i porti amministrati da 
compagnie ferroviarie, di canali e anche da singoli individui. 
* wn sistema tipicamente britannico per quanto esso non sia 
ignoto in altre parti del mondo; il particolarismo viene natural- 
mente accentuato in tali porti in quato è naturale la tendenza ad 
amministrare lo scalo a beneficio del sistema principale al quale 
esso appartiene : purtroppo non è sempre il porto il sistema prin- 
cipale. Naturalmente la gestione è qui influenzata dalla necessità 
di ottenere un dividendo e di limitare quindi la spesa, per quanto 
è possibile, ad opere di un carattere decisamente rimunerativo. 
Non ci si possono attendere slanci di altruismo tali da conside- 
rare l'amministrazione di un porto sotto il punto di vista del 
vantaggio della comunità, per quanto non infrequentemente i 
due scopi siano identici o corrano su lineee parallele. Gli incon- 
venienti della amministrazione privata non possono essere 
meglio indicati che da quanto è accaduto nel Venezuela il cui 
porto di La Guaira (o, per essere esatti, l’unico molo esistente) 
era stato costruito e gestito dalla compagnia inglese « La Guaira 
Harbour Corporation Ltd » che aveva ottenuto nel 1886 la 
concessione esclusiva per o9 amni. « Le elevatissime tariffe 
imposte dalla compagnia concessionaria — dice un documento 


(0 «the administrative power and infuence may fal into the hands or an 
active and forceful personality. say the chairman who, In absence of combined 
Opposition to his views. eventualiy becomes more or less AN nutoerat э, (BAYON 
©омм\лонам, cit. pag. I. 


їл) «А town is apt ta lose sight of the wider responsabilities of the port and 
even lo manifest: ортон Шав to measures which may be t аташ of The 
irade of w distriet beyond ita borders», «Витон Conoimomant, cit. Dag. (T, 

(г) Die Entwicklung der Rhetnzchifanrt nach der Sehuets seit dem Weltkrieg. 
1929. Basilea, pag 20 € ser 


Biblioteca 
nazionale 
centrale 
di Roma 


A MARINA ITALIANA 373 


ufficiale — la riluttanza da parte di questa ad effettuare opere 
per il miglioramento e la efficiente conservazione del porto ave- 
vano a poco a poco portato un grave ristagno nel volume dei 
traffici, servendosi le merci a preferenza dei porti di Mara- 
caibo e Puerto Cabello. Ma questo stato di cose e la forte pres- 
sione dell'opinione pubblica, che considerava il porto di La 
Guaira quasi come un territorio nazionale asservito allo stra- 
niero, indussero più volte già in passato il Governo della Re- 
pubblica a considerare la possibilità di riscatto » ma inutil- 
mente, date le condizioni imposte dalla concessionaria inglese. 
Finalmente per altro a ciò si addivenne; alla fine del 1930 di- 
fatti, mediante il pagamento di ventidue milioni di bolivares 
(pari a 110 milioni di lire italiane circa) il Governo riusciva ad 
ottenere tale riscatto, 

Lo Stato è in genere assente da queste forme di gestione, 
certamente più di quanto non lo sia negli autonomi; ma può 
anche intervenire, magari col semplice apporto di capitale. Un 
esempio tipico, sotto questo punto di vista, mi sembra il porto 
di Dairen in Manciuria; esso è amministrato dal Governo del 
Kwantung sin dal 190%, ma la gestione vera e propria, lavori 
portuali compresi, è stata lascicta ad una compagnia ferrovia- 
la « South Manchuria Railway Co. » con capitale di 440 
milioni di yen di cui una parte apportata dal Governo (0). 

D 


Tutti questi tipi hanno dunque vantaggi e difetti; esiste 
mai un sistema di amministrazione portuale che possa definirs 
ideale? B. H. Тлох nella Hamburgischer Borsen Halle (10) ri- 
tiene che esso possa essere « costituito dalla presenza di una 
sola autorità responsabile per le opere del porto e le vie di ac- 
cesso » (lo steto evidentemente) mentre la « gestione dovrebbe 
essere affidata ad un ente autonomo; gli utili dovrebbero es- 
sere limitati ad un moderato reddito sul capitale ». Concetto 
al quale aderisce il Brook (11) affermando che nel porto 
vi debba essere una autorità suprema che ne rappresenti 
principali interessi per il controllo delle vie di accesso; che tale 
autorità debba avere la facoltà di imporre all'ente 
dovrà essere affidata la gestione — la esecuzione dei lavori por- 
tuali necessari; che la ragionevolezza dei diritti imposti agli 
utenti dovrebbe essere sottoposta all'appello di un tribunale 
imparziale; che i dividendi debbano essere limitati » (12). Cer- 
temente tali principi sono degni di considerazione per quanto 
non sembra che il Broodbank intenda indentificare tale auto 
rità suprema con lo Stato; ma forse trattandosi di materia così 
complessa hanno più ragione i già citati pe Viar, e LEVEQUE 
(pag. 6) nel ritenere in sostanza oziosa la questione; 1 non 
potrebbe evidentemente essere alenna forma idale unica di ge- 
stione porluale, poichè le necessità e le convenienze locali dalle 
quali un porto deve dipendere variano col clima, la storia, la 
razza, l'ordinamento politico, le relazioni sociali, il tempera- 
mento nazionale. Si può dire che ogni paese, se non ogni grande 
porto, scelga la gestione dei propri impianti; nn tipo, che essa 
fa d'altronde evolvere, e che reputa suscettibile di dare la mas 


sima soddisfazione alle proprie tendenze generali ed abitudini 
di lavoro w 

Sarà quindi più opportuno, ai fini di questo studio, passare 
a descrivere le più importanti forme di amministrazione por- 
tuale vigenti nei vari stati dando nel tempo stesso no 


su 
qualche porto più rappresentativo di essi. Ma sarà bene richia- 
mare prima alcune nozioni fondamentali 

Il porto, sorto nei primi tempi per limitati fini commer: 
ciali e per scopi difensivi (13) è andato gradualmente assumendo 


19 The port oj Dairem, їп: Dock amd Harbour Authority. Dicembre 1558 

(20) elt, in w Bollettino del Provveditorato al porto di Venezia », Novembre 1929. 

I11 озн G, Влооовуик: The idee! sea port in Deck and Harbour Authority 
Novembre 1823. 


113) a The basis of this ideal |s that wh'ie there would br the brend impartial 
сичок Gf a public body in the development of the port. the extevtion of works 
Ao the administration of business would be carried ош. by a commercial body 
N'ercatea im despaten. eílelrney and economy + 


inam temente "Morum nt 
ire a tutto có che evoca sicurezza e protezione) del recente 
Volume di Bance Huner: L'homme ct ia cote, Paris. Gallimard, 1927, 


una importanza sempre maggiore specialmente a datare dal 1830 
circa (14), cosicchè si può ben paragonarlo « senza esagerare 
al cuore degli organismi superiori. Come esso il porto dà e ri- 
ceve, trasforma e sospinge, è il punto di arrivo e di partenza 
delle arterie vitali, organo delicatissimo ed insieme meravi= 
gliosamente robusto del corpo tutto; destinato, secondo l'ha 
fatto la natura e la volontà di chi lo possiede, ad essere o fonte 
di benefiche energie o causa prima di debolezza » (15). 

П porto costituisce dunque in primo luogo un punto di 
raccordo o di sutura fra lince di comunicazioni marittime 
c terrestri che ne continuano ed integrano lo sforzo; costi- 
се, quindi, un luogo di elaborazione delle materie prime 
ze per rispedirne i prodotti lavorati; si adatta in terzo luogo 


gre; 
allo scambio di merce giunta per via di mare con altre spedite 
pure per via di mare, cioè al trasbordo. Sono queste le tre 


funzioni: regionale, industriale, commerciale che il De Rou 
siers ha riscontrato nei porti moderni (16); funzioni che oggi 
quasi mai sî trovano separate per guanto ogni porto sia in ge- 
nere caratterizzato dalla prevalenza di una di esse; per quanto 
qualcuna di tali funzioni possa anche esistere solo nella fase 
rudimentale. 

I fattori di successo di un porto moderno (17) mi sembrano 
guenti in ordine di importanza : 

a) Retroterra, entroterra o hinterland; quello geografico 
corrisponde a tutto il territorio che è « più vicino al porto di 
cui si tratta che non ad altri e che avrebbe quindi, in teoria, la 
necessità di servirsi di quel suo naturale, unico sbocco marit 
timo, tanto per le merci che esporta quanto per quelle di cui 
abbisogna. La vicinanza è poi determinata : 1) dalle coordinate 
geografiche (distanza matematica); 2) dalla natura dei terreni 
adiacenti perchè sarebbe superfluo dimostrare che altro è la 

icinanza astronomica ed altro affatto quella data dalla сопб- 

gurazione delle carte e della plastica dei luoghi (distanza chilo- 
metrica) (18). Rotterdam, ad esempio, pur distando in latitu- 
ine più che Genova da Basilea, le è geograficamente più vi- 
cino per la natura della zona interposta e l’esistenza di un fiume 
navigabile. 

L'entroterra economico è rappresentato invece da tutto quel 
territorio che, indipendentemente dalla vicinanza geografica, ha 
l'opportunità e la convenienza di servirsi sempre, e nella mag- 
gioranza dei casi, di un dato porto. E mentre il retroterra 
geografico non è, nella maggioranza dei casi, destinato a mu- 
tare, il secondo, che dipende da una serie di coefficienti più 
che variabili, segne fatalmente le loro vicende; coefficienti fra 
i quali sono da ricordare lo sviluppo delle vie di comunicazione 
artificiali e la valorizzazione di quelle naturali, i mezzi e le 
forme di trasporto, la loro rapidità, le tariffe protezionistiche e 
le condizioni delle singole marine mercantili, le fluttuazioni del 
nolo ed il costo della mano d'opera nei vari paesi, le condizioni 
degli arredamenti portuari; elementi questi essenzialmente an- 
tropici e destinati a mutare di pari passo col procedere dei 
tempi. Quanto sia rapidamente influenzabile — ossia amplia- 
bile e riducibile — il retroterra economico ce lo dice qualche 
esempio significativo. Prima della guerra, ad esempio, gli arrivi 


(14) Nella evoluzione portu 


% decennio 1830-1840 — la constatazione non è 
nto vera per la Franca — costituisce una prange epoca di erini e rivolustone 
Nei woo si videro successivamente comparire ferrovie ¢ piroscafi. Un impulso bero 
Allora 1 trasporti di oem genere © bisogni molto dili reni tras'ormarono Completa- 
mente la iconica è la costruzione del porti » etr. Танаси: ооа гон des Fares 
maritunes de 190 a 1920 in Annales ага Ponia et Chzussees, H ` 1931. page. 101220 


(151 Амо Аполо Митинг: Su de sfera d'infuenza del porti e le carte 
destinato a rappresentaria In Alti del Settimo Congresso Geografico Halama. Pa- 
fermo 1911, pag. ат. 

tim Le tre funzioni sono state per Ja prima volta elencate dal Dr Кореиз 
Les fonctions éconprques des ports maritimes modernes in Revue Economique In 
timationele. Die 1008 - Vedi anche al riguardo SUPINO. Le necigazione dal punto 
di rista economico, Milano 1910, 


UN Nol ebiamiama porti anche quelli minori e meno arredati, Kel paesi anglo- 
sassoni eê una distinzione: Port € piuttosto un лавом» completato бело arreda: 
monto necessario alle operazioni portuali: cosicchè o harbour ‘dallo Inglese arra es 
herberge costituisce p'a ehe altra N luogo di rifugio naturalmente e аге 
mente riparato Gal mare easi in Roy 5 McElwee Port Glossary. New Orleans 
ior. in Francia. all'origine almeno, 1 ports erano ricoverati. dentro. oll Metre 
(dal latio Nebula: di cul 1 primi coslitulvano pià propriamente le zone атте. 
dute. Ma Ta Gistineione non È ортал зана ab XVILL secolo 


{181 Per tutta questa parte seguo 1а lucida esposizione del Miemri cit. pag 
n 6 sese 
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di lino a Gand passarono da 20 mila a go mila tonn. nello spazio 
di 15 anni. Questo lino era destinato « dans sa presque totalité » 
alle industrie tessili del Nord Francia; Dunkerque era quindi 
il porto più adatto allo sbarco ed alla redistribuzione. Ma Gand 
fu preferito « principamente a causa del tasso eccessivo dei sa- 
lari e degli scioperi frequenti che erano deplorati nel porto 
francese ». D'altra parte Bruges ed Ostenda, rapirono a Gand 
un traffico di 65 mila tonn. di legname, e ciò sia per la conge- 
stione che în quest'ultimo porto regnava, sia per i più elevati 
salari in esso corrisposti ai portuali (ro). Si aggiunga che nel 
1035 la svalutazione del franco belga, che si rifletteva natural- 
mente sul minore livello dei salari, dei diritti portuali ecc. al- 
largava d'un colpo i limiti del retroterra economico di Anversa 
in confronto a Rotterdam che era costretto, quindi, ad attuare 
in risposta una decurtazione delle proprie spese di porto 

Naturalmente se i prezzi di trasporto della tonnellata 
miglio e le velocità dei trasporti terrestri e marittimi, se tutti 
gli elementi in sostanza che influiscono sul retroterra rimanes- 
sero costanti, si potrebbe determinare in modo assoluto la sfera 
d'azione massima utile per un dato porto. Ma poichè questo 
non è, nulla di più arduo che « fermare anche solo per un dato 
momento l'esatto ¢ vero limite della sua sfera di influenza eco- 
nomica n, tracciato che piuttosto che con vere carte di influenza 
portuaria « impossibili a costruirsi salvo che per rappresentare i 
limiti territoriali entro i quali un dato porto estende in un dato 
momento la sua potenzialità, e l'estensione di territorio al 
quale un dato centro spinge una data merce » si può rappre 
sentare con una « serie di periodici cartogrammi, compilati non 
secondo un criterio unico, ma in base all'esame dei più note- 
voli elementi dell'entroterra stesso ». 

Il retroterra — che si ricollega alla situazione geografica 
e ubicazione del porto — mi sembra dunque uno degli clementi 
fondamentali, se non il primo per il successo di un determinato 
scalo; quello che gli dà la potenza e la forza di attrazione se è 
vasto, ferace, pianeggiante, dotato di ottim accesso 


verso l'interno, industrializzato. Perchè retroterra fortemente 
industrializzato val quanto dire potere elevato di consumo della 


popolazione retrostante e fonte di scambi multipli di prodotti. 
a 


Vedremo meglio in seguito, studiando alcuni casi singoli 
portata di tali elementi. Naturalmente l'entroterra ha più v: 
lore se è completato da una vasta zona di influenza mariltima 
che è specialmente determinata sia dallo sviluppo dell'industria. 
armatoriale del porto, sia — e più — dal fascio dei servizi rega 
Tari marittimi che vi fanno scalo e dal naviglio libero che esso 
riesce ad attirare. (Motto della « Hapag », di Amburgo: mein 
Feld ist die Well). 

b) Anche l'arredamento portuale è elemento fondamen- 
tale di successo; contribuisce a creare il buon mercato del porto 
attirando, almeno a parità delle altre condizioni con i porti con- 
correnti, le navi alle quali meglio assicura la rapidità delle ope- 
razioni, il quick despatch. Si tenga presente che sul costo di 
esercizio delle navi molto incidono Te spese portuali, però « nella 
maggioranza dei casi — è una opinione americana (20) — il ri- 
sparmio di tempo nel porto è anzi più importante della riduzione 


zione degli Stati Uniti riuscì a ridurre del 
trascorso in porto, con la conseguente riduzi 
costi di esercizio, perchè il 25% di navi in meno fu allora ne- 
cessario ad effettuare il lavoro che veniva prima espletato dalla 
intera flotta, Ciò superò dell'So% i risparmi nel maneggio delle 
merci effettuato mediante l'uso di migliorati metodi, ecc. ». 
< Non diremo nulla di nuovo — aggiunge un altro esperto — 
ricordando che le spese di porto si ripercuotono sul traffico merci 
in quanto sono portate in conto ai relativi caricatori e ricevitori. 
Aggiunte alle altre spese di trasporto, esse decident générale- 
ment du choix du Port d'importation et d'exportation. Queste 
spese si ripercnotono sul traffico marittimo per la parte che 

cade sull'armatore. Spese di porto elevate aumentano gli oneri 


(19) билмм Francois: Le port d'Anvers, Paris 1935, pag. 136. 
(20) < Fairplay s, Dicembre 1991 


NOVEMBRE 1937 


dell’armamento e possono così provocare una riduzione nel traf- 
fico marittimo, Ed infine, quando sono comprese nel nolo pos- 
sono indirettamente nnocere al traffico merci » (21). 

AI buon mercato del porto conferisce anche, evidentemente, 
la massa d'opera portuale, sia come disciplina, organizzazione 
ed efficienza, sia come tariffe. 

c) A buon diritto BRUNO Mixoretri (22) aggiunge agli 
scopi che ogni grande porto deve prefiggersi quello di « assicu- 
rare l’organizzazione del commercio marittimo in modo che que- 
sto, anche appunto in quanto commercio, trovi presso il porto 
ogni facilitazione possibile n; aspetto che contribuisce a tramu- 
tarlo in un vero emporio. A concetti ansloghi si richiama quella 
che si può definire come capacità mercantile di una determinata 
piazza, e cioè la somma di capitale, di volontà energica ed ope- 
rosa, di intelligenza, di iniziativa, di relazioni anche personali 
con l'entroterra e di istituti commerciali ed economici in esso 
radunati. « Ma tale elemento tende oggi a perdere di importanza 
nei porti, come fattore di attrazione del traffico n: la constata- 
ione è stata fatta dal De Kevsrer, (cit. pag. XXI-XXII) quanto 
ai tre porti nord europei : Anversa, Amburgo, Rotterdam e riba- 
dita, con più ampie considerazioni, dal Fraxçors (23) nei ri- 
guardi del porto belga. Dopo il conflitto mondiale, l'elemento 
commercio tende difatti a sparire nei tre scali; fenomeno dovuto 
in prevalenza a motivi di ordine generale la cui influenza si fa 
per altro sentire in tutti i porti in genere, Difatti la recente 
cura di non conservare nell'intercambio che il numero di in- 
termediari strettamente necessari ha avuto l'effetto, in un gran 
numero di casi di eliminare quelli particolarmente che si erano 
stabiliti nei porti. Quanto alle importazioni difatti si rileva in 
tesi generale che il commercio tende ad avvicinarsi ai centri 
di consumo « non lasciando ai porti che una semplice funzione 
di transito »; mentre per le esportazioni il loro compito si trova 
a ricondotto alle spedizioni delle merci avviate verso Те loro ca- 
late ». Si è constatato inoltre, a decorrere dall'armistizio, che 
l'industria segna una tendenza « molto netta ad occuparsi da sè, 
della esportazione delle merci verso i pacsi d'oltremare ». 
в Celle tendence — si ripete — correspond au principe écono- 
mique nouveau de l'élimination de l'intermediaire. On en a 
relevé les indices non seulement en Belgique mais également 
en Allemagne ». 

Numerosi sono gli esempi: così il porto di Londra um 
tempo grande fornitore di lane per tutta l'Inghilterra (ed anche 
per alcune regioni del continente europeo) ha visto di anno in 
anno diminuire la cifra di tali suoi traffici nella misura stessa 
nella quale i centri consumatori dell'interno direttamente trat- 
tavano con i mercati di produzione. Bradford, ad esempio, 
acquista ormai direttamente la sua lana al Capo, in Australia, 
in Argentina e la importa per il tramite di Liverpool e di Hull 
lo stesso si verifica a Gloucester, Leicester e Nottingham. Nel 
Belgio importanti quantitativi di lana si trattano oggi a Ver- 
viers; Amburgo ha perduto in certa misura il traffico degli zuc- 
cheri a profitto di Magdeburgo, quelli di caffè e cereali a van- 
taggio di Berlino. Quanto a Rotterdam, Colonia gli va strap- 
pando traffici di caffè, Ruhrort di minerali, Duisbourg, Mann- 
heim, Francoforte di cereali. Ed anche in Italia Jesi e Pescara, 
ad esempio, hanno tolto traffico ad Ancona. 

Quanto alla esportazione è da notare che industriali del 
retroterra belga che vendevano un tempo per il tramite dei 
porti tedeschi trattano ora direttamente con i mercati di oltre- 


(RI) ә, me Kevser: La comeurrence entre des troia grands ports européen 
bourg. Rotterdam. Anvers, Anversa 1930, pag. 82. - A questo riguardo sì nolim. 
We d seguenti elementi esposti da Lora Ersendon аа recente assemblca della 
chester Liners Lid э, efe. e Fairplay э, 14 Ottobre 1997). П nolo lordo m- 
Ensaio dalia Cupania è sto mono dalle pea nola mure el 28797 
janto si riferisce a quelle di caricerione © di discarica? GNIS per quanin 
nce ai Miet norma. pitotduglo. rimorchio. ece. Mel 1928, айа, medesima 
Assembica, 1o stesco presidente, riferendosi ni giorni di nolo assorbiti dagli oneri 
di ergo del prev mot in linea ira Reno Unito e Nord America, aevi 
Plevna tne su 555 giorni dell'anno. 36 erano assorbiti dal irit portuali © 1 
dalle operazioni di coricozione e discarica. m 


(22) Bauso Minorem: Di alcuni istituti ausiliari del traffici nel porto di Ge 
тога, ed. «La Marina Taliana » 1036. 


ia Sreya Precor: Le port d'Anvers. cit: cfr, anche al riguardo Hom 
Protiemi del porto di Anversa in w Rivista mensile dei Provveditorato al porto di 
Venezia », giugno 1930. 
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mare; anche Lipsia, pur tanto addentrata nel retroterra di Am- 
burgo, si comporta oggi nel medesimo modo. 

Tenendo presente che il compito essenziale del commercio 
consiste nella distribuzione delle merci poco dovrebbe impor- 
tare il luogo nel quale esso si stabilisce; sarebbe dunque in ge- 
nere inopportuno contrariarne l'esodo dai porti sempre che 
questo si effettui in virtù di cause economiche naturali. Ma è 
d'altra parte evidente che l'indebolimento della capacità mer- 
cantile di un determinato porto può arrecargli pregiudizio ten- 
dendo a togliergli traffico, poichè è assiomatico che ogni centro 
commerciale, mediante la perfezionata organizzazione della 
compravendita a contanti ed a termine, dei warrants, dell'arbi- 
traggio, della Borsa; per effetto della capacità finanziaria che 
rappresenta, mediante le agevolazioni di ogni genere che offre 
alle tran azioni, costituisce in qualche modo una calamita per 
la merce ed attira quindi articoli che, in caso contrario, non 
avrebbero mai pensato ad utilizzare il porto. 


Possiamo adesso passare alla esposizione dei sistemi por- 
tuali più importanti. 


SISTEMA PORTUALE FRANCESE 


In Francia (24) ci troviamo in pr di un sistema poli- 
tico stabilmente organizzato da secoli; la monarchia assoluta, 
nell'aspra lotta contro le autonomie locali, doveva fatalmente 
finire, come finì, per soffocare anche quelle portuali che si espri- 
mevano mediante : Consuls de la mer nominati dalle città ma 
rittime. Sino alla Rivoluzione l'amministrazione dei porti fran- 
cesi fu pertanto assunta dalle autorità militari marittime alla 
quale facevano anche capo i funzionari delegati ai singoli rami 
di essa. Ma pur essendo stato frantumato allora tale regime, 
l'amministrazione portuale continuò ad essere fortemente ac- 
centrata nello Stato, restando però ripartita fra vari organi del 
potere centrale (sei Ministeri). Lo sviluppo dei traffici andava 
però imponendo maggiori e sempre più costosi lavori di amplia- 
mento e più ampi bisogni di arredamento meccanico; la spesa 
media annuale dei lavori portuali passava difatti da 2.836.000 
franchi nel periodo 1814-1830 a 10.827.000 in quello 1830-1847, 
a 11.313.000 nel 1848-1851, a 16.864.000 negli anni 1852-1870, 
a 31.501.000 nel periodo 1871-1013. Sotto la spinta dunque di 
tali necessità si andava manifestando una maggiore attività de- 
gli enti pubblici locali; provincie, comuni, camere di commercio 
venivano gradualmente chiamate ad apportare un contributo 
finanziario. Il movimento, iniziato una sessantina di anni or 
sono (25), si accelerava specialmente per quanto riguarda le 
Camere di Commercio i cui compiti portuali si andavano gra- 
datamente sviluppando ed affinando, Interveniva a precipitare 
il movimento il conflitto mondiale: « Esso — dice GIORGIO 
HERSENT — è riuscito a mettere in evidenza la insufficienz 
della capacità di ricezione e smaltimento dei nostri porti, I bi- 
sogni della difesa nazionale. l'arresto parziale di alcuni rami 
della produzione del paese richiamarono un movimento di im- 
portazione senza pari negli impianti marittimi francesi. Il mas 
simo delle merci maneggiate fu raggiunto nel 1016, con 
56.573.000 tonn. in confronto a 42.300.000 nel 1913. Ne derivò 
una congestione gravissima; la situazione prese anche un aspect 
tragique nei primi mesi della guerra » (26). Ma la lezione non 
fu perduta; dopo il conflitto vennero adottati provvedimenti 
non solo di ordine finanziario (dal roro al 1936, 4.703 milioni 
franchi sono stati dedicati ai lavori portuali in confronto a 1.001 
nel periodo 1814-1913) e tecnico ma anche amministrativo. 

Il sistema portuale francese continua a reggersi sullo ac- 
centramento statale ma temperato da numerose deroghe. Allo 


129 etr. in genere sull'argomento (la letteratura è vastissima ma citeremo le 
opere più rappresentative € più recenti: Les ports maritimes francule, pubblica 
da «science ed Industrie s. Paris 1937 


135) ç Toutefole, depuis une seixantaine d'années, l'Etat а été amenê A faire 
appel aux colicetivités publiques. », efr. А. t Мозаики: Le regime admin 
MALI des porta maritimes de Commerce nal Volume: Les ports maritimes frane 
cala, cit. 


(26) Gronore Hrnsenr: Rapport sur la mise а point de outillage maritime. 
Paris 1920, pag. 46 


Stato continua ad incombere il compito della creazione di 
nuove opere portuali dopo che i relativi progetti sono stati — 
se occorra — approvati da una « Grande Commission Nau- 
tique » presieduta da un capitano di vascello il quale, nel tempo 
stesso, presiede anche, permanentemente, le varie «Commissions 
Nautiques » del litorale. Queste ultime, chiamate ad approvare 
i lavori minori, sono costituite da un ingegnere idrografo della 
marina militare, relatore; dal locale amministratore della « In- 
scription Maritime », da piloti e pratici locali. Se la spesa pre- 
vista non sorpassa quattro milioni i lavori sono effettuati in 
base a semplice decreto del Ministero dei Lavori Pubblici; se 
essa oscilla fra 4 e 40 milioni, occorre un decreto del Consiglio 
di Stato; per somme superiori è necessario l'intervento del po- 
tere legislativo. Questa prassi — che è definita assolutamente 
speciale per le opere portuali — è prevista dall'art. 20 della 
legge 12 giugno 1920 (modif. dall'art. 150 della Loi de finances 
30 die. 1928); naturalmente è sempre necessario il parere del 
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici nonchè l'autorizzazione. 
del Ministero delle Finanze (27). 

Lo Stato è il proprietario delle opere; conseguentemente as- 
sume a suo carico la spesa di costruzione ma sino alla concor- 
renza — questa è la norma costante applicata nelle leggi, de- 
стей ece. relativi ai porti — del 50% per i grandi porti di in- 
teresse nazionale; di 1/3 in quelli minori (28). 

Il caso più frequente è che gli enti locali interessati trag- 
gano tali contributi dal gettito di tasse o péages sul traffico 
maritimo (art. 16 della legge 7 aprile 1902 sulla marina mer- 
cantile) che possono essere imposte sulla stazza o sulle merci e 
passeggeri od anche (art. 113 legge 26 marzo 1027) sul prezzo 
del pesce sbarcato, L'imposizione di tali tasse viene autorizzata 
con decreto del Consiglio di Stato, che ne fissa il carattere, 
l'ammontare, le modalità di percezione, la destinazione. 

Anche la manutenzione delle opere è a carico dello Stato 
che può per altro chiedere, come in effetto chiede, la partecipa- 
zione degli enti locali. Tl Decreto 8 gennaio 1853 dispone di- 
fatti che i Comuni partecipino alla manutenzione ed illumina- 
zione delle strade comprese nell'ambito portuale; la legge 7 
aprile 1902 contempla la imposizione di péages per il dragag- 
gio dei canali di accesso; le leggi 20 aprile 1926 e 15 nov. 1031 
autorizzano diritti di ostallaggio e di sosta delle navi in porto 
da utilizzare come fondo per il concorso ai lavori dei porti, 
« notamment pour l'entretien n. 

Lo impianto invece e la manutenzione dello arredamento 
portuale rimangono fuori dell'orbita del potere centrale il quale 
si limita od autorizzare ed a controllare sempre che vengano 
occupate zone demaniali; applicando invece negli altri casi sol- 
tanto rezolamenti di polizia. Ma il compito di creare e di ge- 
stire l'arredamento portuale destinato all'uso pubblico, viene 
nella «immensa maggioranza dei casi » (29) accordato a col- 
lettività pubbliche e а quasi sempre » alle Camere di Com- 
mercio, le anali sono trattate con speciale riguardo, sotto il 
punto di vista fiscale. Se i risultati sono troppo vantaggiosi 
l'amministrazione centrale può ridurre di ufficio le tariffe; in 
pratica per altro questo caso non si presenta în quanto le Ca- 
mere « hanno la tendenza a mantenerle molto basse, anche al 
disotto dei massimi autorizzati ». Queste gestioni sono quindi, 
generalmente, in equilibrio; esse non hanno riserve, in gran 
parte, e le eventuali eccedenze sono in genere consacrate (legge 
7 aprile 1012) allo ampliamento e rinnovamento dello arreda- 
mento. Le concessioni sono sempre sotto il controllo tecnico e 
finanziario del Ministero Lavori Pubblici al quale continua a 
imanere affidato il primo, sulle concessioni assentite alle Ca- 


(am efr. pure il mio articoio: Sistema portuale francese nella «Rivista del 
Provveditorato ai porto di Venezia » - Gilobre 1987 


[201 Dei 4.793 milioni predetti investiti dal 1919 in lavori vortuall, 1764 sono 
stati a carico dello Stato M7 come prestazioni In natura. 1841 forniti dalle Fol 
etisità orali, come contributo. 


120) Una eccezione notevole è data dal porto di Cas 
acil'arredamento è ananta ad una società priv 
Appositamente creata, ed 1 cul rapporti con lo 
posita convenzione ietr. The port of Casablanca, im Doct 
Mlo 1997. 


‘stabiliti mediante ар 
nd Harbour Authority. 
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mere, mentre il controllo finanziario è in tal caso devoluto al 
Ministero del Commercio. 

L'amministrazione e gestione portuale francese si basa su 
due organi essenziali: Direclenr du Port e Camera di Com- 
mercio. Nel periodo postbellico è invalso il principio che la ge- 
stione del porto deve essere « étraitement dirige э; tale evo- 
luzione è consacrata dal Decreto 7 aprile 1024 (ей ampliata 
ancora con altro provvedimento del 4 settembre 1930) per il 
quale « nei porti non autonomi, i servizi dipendenti dal Mini 
stero dei Lavori Pubblici sono posti sotto l'autorità di un D: 
recteur — scelto fra gli ingegneri сарі des ponis et chaussées — 
e che dipende direttamente dal Ministro ». Questo Directeur du 
Port, ha agli ordini diretti uno chef d'exploitation, ingegnere 
anche lui del genio civile, che può essere incaricato dei Ja- 
vori portuali cd esercita un controllo sui servizi relativi al 


porto ed anche, ma in modo più blando, sulla concessione di 
arredamento. Il Directeur è inoltre in collegamento permanente 
con gli utenti ed ha sotto la sua autorità il comandante del porto 


per quella limitatissima parte delle sue funzioni (che sono tutte 
peraltro limitatissime in confronto a quelle delle omonime au- 
torità portuali italiane) che si riferiscono alla nuda e semplice 
polizia portuale. 

Il Directeur è inoltre assistito da una « Commissione Con- 
sultiva » che deve essere sentita per tutti gli affari interessanti 
il porto, progetti di nuove tasse compresi ecc. Commissione co- 
stituita, nei porti meno importanti, da nove membri di en; 
cinque rappresentano la Camera di Commercio, uno il Consiglio 
Comunale più importante della circoscrizione portuale, uno il 
Consiglio della Provincia, due gli utenti del porto; manca dun- 
que il rappresentante dei lavoratori portuali. Nei porti di i 
portanza eccezionale si arriva sino a ventuno. 


Nella и Commissione » il Directeur non ha voce delibera- 
tiva ma solo consultiva; egli deve inoltre mantenersi « in con 
tatto con la Camera di Commercio che ha da essere obblie 
toriamente consultata su tutti i progetti che interessano il porto 
e la sua amministrazione ». La Camera, pu» rimanendo sotto 
il controllo effettivo del Directeur e dell'amminis'razione cen- 
trale, prende parte attiva alla gestione ed amministrazione del 
porto; abbiamo visto che essa ottiene concessioni di arre- 
damento — mediante appositi c^pitolati d'onere — gestite da 
suoi servizi speciali o per il tramite degli stessi ingceneri dei 
Ponts et chaussées del porto e che danno luogo a separati bi 
lanci di volta in volta approvati dal Ministero dei Lavori Pub- 
Dlici. Alcuni fra tali servizi danno un utile, impiegato a perfe- 
zionare l'arredamento ed a diminuire le tariffe; gli altri, pas- 
5 vengono coperti mediante il gettito dei péages. Fra questi 
ultimi, nel porto di Marsiglia, ad esempio, è il servizio di sal- 
vataggio; polizia delle calate (30) affidata (oltre che a reparti 
della polizia municipale e statale dislocati nei settori portuali, 
indennizzati dalla Camera) ad appositi guardiani commerciali; 
la istituzione di soccorsi di urgenza. Per la illuminazione delle 
calate vengono ver'ati contributi al Comune; così anche per gli 
incendi in porto. 

Fra i servizi che a Marsiglia consentono un reddito sono 
da elencare quello di pulizia (o scopatura) delle calate che fun- 
ziona col gettito di una piccola tassa a carico delle navi in 
porto; guardia ai fuochi, servizi di informazioni radiotelegra- 
fiche con le navi in viaggio; ormeagio, disinfezione e deratiz- 
zazione delle navi; disinfezione frutta e vegetali. Il rimorchiae- 
gio è gestito ordinariamente da società private. ma per evitare 
che le tariffe sorpassino limiti ragionevoli le Camere di Com- 
mercio hanno talvolta istituito servizi propri che servono da re- 
golatori. 

Concretando quanto si è detto — e premesso che nei porti 
minori le funzioni attribuite al Directeur sono espletate dall’in- 
gegnere capo del genio civile, con e senza il concorso 


una 


30; La Camera di Commerelo di Boulogne ad csempl. aveva affidata tale 
polizia ‘al Comune. mediante un contributo annuale. Ma il 94 опале scorso d 
Tiro contratto è sato seimo: fa Camera va nominando wn corso di guarde 
Giurate per Ja sorcegltonza dele zone ehiure del porto. le nin continuano 
Rd essere sorvegiinte dalla рога comunale e Journal Main Чез a no 
Vémbre 1937, 
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Commissione Consultiva — si può dire che nei porti più im- 
portanti « l'État exerce à la fois le pouvoir legislatif et le pou- 
voir exceutif; le premier est du ressort des administrations cen- 
trales le second est concentré autour du Directeur du Port » 
(DE Vini e Luvñgug cit. pag. rr); gli utenti fanno sentire la 
loro voce — ma è ancora troppo debole — per il tramite della 
Commission e, accessoriamente, della Camera di Commercio. 
Naturalmente accanto ai servizi del Ministero Lavori Pub- 
blici interviene tutta una gamma di altri servizi statali « che in 
pratica sono indipendenti; ciò che costituisce un grave incon- 
veniente », Tali organi statali sono, a prescindere dal Prefetto, 
con le sue incombenze di carattere generale e specifico e dalla 
marina da guerra, incaricata della difesa costiera în caso di 
guerra : 
a) Inscription Maritime (matricole gente di mare, pesca, 
pilotaggio, есс.); 
b) Intendenza di Finanza (matricole delle navi, stazza- 
tura ecc.) e Dogana; 
©} Servizio sanitario e veterinario, che dipendono, rispet- 
tivamente dai Ministeri del la Santé Publique e dell'Agricolture. 
In questo regime la funzione dello stato rimane essenziale 
ed accentratrice; gli utenti non hanno, nella condotta del porto, 
che un compito consultivo poco efficace; quelli del retroterra 
non sono nemmeno rappresentati; ancor meno quelli che do- 
vrebbero rappresentare i bisogni nazionali. La Camera di Com- 
mercio è posta, anche per l'arredamento, sotto il controllo effet- 
ivo del Directeur du Port e della amministrazione centrale; il 
collegamento fra i servizi essenziali della vita portuale « è de. 
bole e quasi inesistente n (nz Vrat e Levfove cit. pag. 12) 
Ma appunto sulla considerazione di tali inconvenienti che nei 
primi del secolo si presentavano con carattere più acuto, prese 
allora impulso un movimento di idee che spinse la Francia 
verso le autonomie portuali; si ebbe così dapprima la legge 5 
gennaio 1012, rifusa nell'altra del 12 giugno 1920 (col suo re- 
golamento del 23 settembre 1921) ed adesso nuovamente mo- 
dificata dalla legge 4 maggio 1937 (Journal Officiel, o maggio). 
In hase al regime di autonomia — che è concesso ad un deter- 
minato porto (31) per decreto del Consiglio di Stato su proposta 
dei Ministri dei Lavori Pubblici, Commercio, Agricoltura, Ma- 
rina, Finanze, previa inchiesta e sentito il Comité Regionale del 
raggruppamento economico al quale esso appartiene — il porto 
diventa un organo bicipile posto sotto il controllo dello stato; 
è amministrato da un Consiglio di Amministrazione e un Direc- 
teur ciascun dei quali ha poteri speciali, ma che rimangono in 
collegamento intimo. 
а) TI Consiglio di Amministrazione può essere costituito 
da 12, 18 в 24 membri secondo l'importanza del porto; sono fra 
i compresi rappresentanti della Camera di Commercio nella 
cui circoscrizione si trova il porto; delle collettività politiche 


locali e regionali, dello Stato, delle Industrie e commerci lo- 
cali e della regione, degli utenti e dei lavoratori portuali (32). 
I membri del Consiglio durano in carica sei anni e sono ric- 


‘publie investi de la петкоппи civile et suma ate ré 
p gestion des deniers publies» fart 2 legge 4 maggio 1937. 
32 Citiamo integralmente Pari, 4 del Decreto 4 maggio 1937: «Le Conseil 
Administration comprend: 
1°) Dis representante de 1а chambre de commeree dans Ia eireonseriptien d> 
aquel s trouve Te port: Un répresentane du consell seneraì du departement 
un répresentant du conl municipal de la principale vile ecmpris dans 1a ci 
conseription du port: des representants den rejeaus de rhemina de fer dinere 
Sen ral aboutissant au pari; un representant du Conseil d'PUat et de chacune des 
Momms: dis Travai Publics de la Marine Marenande et des Finances 
Sénrrsentant des ouvriers du port, et. dans lex porta juxtapcrós А un port 
aire, un offer de la Marine Маіх, 


i тоате 


J'? Des membres chose Darm ies nrineipawr usaeers du port. les prim 
рашк industries. commercant ct agriculteure. dex regione destereios par Te 
Sort. des prineiprtix groupements professionnel de In Marine Marcvande: fr» ou" 
Va amateurs Tranralx ватта franeais dem compagnies de navigation, capitnines 
ЧС navires et inserita maritimes. ER outro. parmi eh enr" mer et 2 
“еттерге de transports avis 

lace nubiles lex construe 


"er. enfin, parmi les spécialistes qualifies em 
matière de construction et e'expioltation des ports + 
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muove opere non apportino rettifiche o modifiche essenziali ai 
lavori in corso o non comportino concorso finanziario dello 
Stato. Esso autorizza concessioni demaniali di durata non snpe- 
riore a 50 anni; concessioni di arredamento, determinandone le 
tariffe massime e modalità di impiego; deve essere sentito obbli- 
gatoriamente su tutte le questioni portuali. Dispone di autono- 
mie finanziarie in quanto percepisce le tasse di ancoraggio 
(droits de quai) che sono negli altri porti devolute allo Stato; 
introita le tariffe dell'arredamento gestito nonchè i diversi 
péages. Questo in via ordinaria. 

b) Tipica è la funzione del Directeur che è « l'agent d'ex- 
ecution » del Consiglio per tutto quanto rientra nella compe- 
tenza di esso; effettua le nomine negli uffici portuali (escluso 
l'ingegnere capo e gli ingegneri incaricati dei lavori e così 
pure degli officiers e! maitres du port che continuano a fare 
parte del personale dei Lavori Pubblici). Ma nello stesso 
tempo — è questo il contratto capitale — egli mantiene il coor- 
dinamento fra polere locale e polere centrale in quanto come 
agent di quest'ultimo esercita, « una azione generale su tutti 
i servizi pubblici, per quanto si riferisce agli affari che inte- 
ressano direttamente la gestione del porto w e specialmente ai 
lavori pubblici, ferrovie, navigazione interna, fari e fanali, 
dogane, pilotaggio, inscription maritime, ispezione della na- 
vigazione, polizia sanitaria maritima e generale del porto. Al- 
Y'uopo egli corrisponde direttamente con i Ministri interessati 
ed i Direttori generali dei servizi finanziari per gli affari « che 
non sono di competenza del Consiglio »; può corrispondere 
direttamente, con le medesime riserve, con i consoli e i con- 
siglieri commerciali all'estero. La sua azione è comunque su- 
bordinata alla necessità che hanno i capi servizio delle altre 
amministrazioni, di assicurare le funzioni di interesse gene- 
rale che loro incombono; qualora vi sia disaccordo fra il diret- 
tore del porto ed uno qualsiasi di questi capi, se ne riferisce 
al Ministero o ai Direttori generali interessati. Egli infine 
riunisce periodicamente i сарі dei differenti servizi del porto: 
a queste conferenze gli utenti possono presentare ogni utile 
osservazione per una azione di coordinamento. 

Le operazioni del porto autonomo sono controllate da un 
Inspecteur General des Ponts et Chassées, incaricato di appro- 
vare le delibei oni del Consiglio per quanto si riferisce al po- 
tere centrale. Cosicché in definitiva Camera di Commercio, 
la Commissione Consultiva e, per quanto si riferisce allo arreda- 
mento, anche la medesima amministrazione centrale sono con- 
densate nel Consiglio, лпЫеа che ormai non riveste più ca- 
rattere locale. L'autonomia in Francia ha certamente realiz- 
zato un sistema di amministrazione più perfezionato di quello 
abituale del controllo generale dello Stato. « Ma come ogni or- 
капо più perfezionato esso è anche più sensibile, in quanto, ad 
esempio, il Presidente del Consiglio e la stessa assemblea de- 
vono, necessariamente rimanere in perfetta comunione di idee 
col Direttore che da una parte affianca il Consiglio nella sua 
qualità di agente del potere centrale e, dall'altra, ne costituisce 
l'unico agente di esecuzione ce qui le fail ainsi relever direc- 
lement de cetle Assemblée ». In sostanza l'autonomia si è ri 
velata un sistema ı plus efficace et plus rapide, peut être plus 
delicat aussi, d'administration des ports que le systeme des 
ports non autonomes » ma essa « non sembra possa essere in 
Francia prospettata che per i grandi porti e per qualcuno me- 
dio » date le scarse possibilità finanziarie loro. Il giudizio mal- 
grado che gli autori citati siano l'uno membro del Consiglio 
di Bordeaux, l’altro direttore di quel porto, non sembra molto 
entusiastico; rimane, lo si è giù detto, il fatto che l'esempio 
di Le Havre e Bordeaux (ed anche di un porto fluviale: Stras- 
burgo) non è stato antora seguito benchè siano passati dodici 
anni dalla prima attuazione in essi della autonomia. 


PORTI FRANCESI 


Nel 1936 il movimento totale delle navi nei porti marit- 
timi francesi è ascesa a 170.725 unità per complessive tonn. 
143.357.453, che hanno sbarcato ed imbarcato 48.484.133 tonn. 


di merce е 4.070.717 viaggiatori (le cifre per il 1035 sono ri- 
spettvamente: 166.335; 141.416.058; 45.310.203; 3.634.472; 
quelle dell'ultimo anno normale prebellico, il 1913: 134.000; 
Der 70.000.000; 42.300.000; 2.635.000). 

I porti marittimi più importanti sotto il punto di vista del 
traffico merci sono Marsiglia (9.251.310 tonn., nel 1936 con 
gli annessi; in confronto a 8.232.575 tonn, nel 1035), Rouen 
(8.002.404 in confronto a 7.986.887), Le Havre (5.775.681 in 
confronto a 5.409.018), Dunkerque (4.600.088 in confronto a 
4 350.600), Bordeaux (4.302.201 in confronto a 4.088.056) (33). 
Diremo soltanto qui di seguito dei tre primi 


MARSIGLIA 


E’ situato nel Golfo del Leone a so Km. circa a levante del 
delta del Rodano (34); di accesso agevole, salvo con venti dal 
4° quadrante che possono obbligare a dar fondo al ridosso delle 
isole Fricul oppure a L'Estaque. Lo specchio acqueo del porto 
(avamporto compreso) è costituito da 2.501.887 mq. di cui 

izzabili per la sosta delle novi ed operazioni com- 
.169 m. di banchine di cui 17.724 utilizzate per 
operazioni commerciali; fondali massimi sino a 22 m. (nel ba- 
cino de la Pinéde). 


La Camera di commercio gestisce quasi tutto 1' arreda- 
mento di uso pubblico (bacini de la Gare Maritime, National, 
de la Pinède, Wilson); 22 depositi per un complesso di 205.525 
mg; 127 gru di cui 77 elettriche (il resto idrauliche) di portata 
sino а то tonn.; un bigo da 150 tonn. Accanto alla Camera 
esiste per altro la « Compagnie des Docks et Entrepóts de Mar- 
seille » che ha avuto per 99 anni, a datare dal 1864, la conces- 
ione del dock entrepôt de la joliette e per lo stesso periodo, а 
datare dal 1872, quella dei bacini di carenaggio (sette attual- 
mente, il più grande ha metri 206 х 25). il dock entrepót s 
estende su 211.046 mq. fra cui 173.800 mq. di depositi, ca- 
pienza 170.000 tonn.; esistono anche due silos (di 22.000 tonn. 
inaugurato nel 1927 e 13.000 tomm. nel 1030); un frigorifero, 
capienza 7 mila tonn. di carne congelata; ottanta gru di cui 72 
idrauliche e solo otto elettriche. Si ha poi l'arredamento pri- 
vato costituito da 28 gru galleggianti, 70 rimorchiatori, 614 
chiatte, 17 battelli cisterne per l’acqua potabile, 10 cisterne 
nafta. Quanto al servizio incendi, la Camera di Commercio, in 
base ad un accordo del 1932, ha assegnato al Municipio 
ооо fr, all'anno per mantenere una compagnia speciale di 
pompieri costituita da 130 unità e che utilizza il materiale della 
Camera; due battelli pompa di cui uno da 3.000 m? all'ora di por- 
tata, e tre autopompe. Binari ferroviari : 05 Km. sulle calate; su 
di essi è transitato nel 1935, un traffico pari al 30% di quello 
portuale (33). Quattro linee ferroviarie collegano il porto col re- 
troterra che è prevalentemente nazionale. À questo riguardo è 
da aggiungere che Marsiglia — memore che nel 1832 aveva il 
3° posto nel mondo, dopo Londra e Liverpool e che è stata 
sorpassata da Amburgo, Anversa, Rotterdam che dispongono 
di vie fluviali negli anni 1889, 1893, 1806, rispettivamente — 
ha da tempo progettato di ottenere il collegamento col Rodano. 1 
primi schemi, anzi, rimontano al 1820; il primo tratto di tale 
collegamento, dal porticciuolo di Port de Bouc a Martigues, fu 
inaugurato nel 1863 ed ampliato nel 1873 sino a 15 m. di lar- 
ghezza e 6 m. di fondali. Durante il conflitto mondiale la con- 
gestione del porto di Marsiglia, la poca sicurezza della rada di 
L'Estaque sotto il punto di vista militare, la creazione di im- 
pianti industriali a Port de Bouc, di nuovo attirarono l’atten- 
zione sul problema. La legge 24 ottobre 1019 dichiarava di uti- 
lità pubblica il tratto anzidetto che veniva progressivamente 


VISI «Revus Maritime s, agosto 1997, 


(341 Sul porto di Marsiglia l'opera che porta i dati più recenti è: Le port de 
Marseille, edita dalla « Chambre de Commerce de Marseille v, 1937. 


{351 In questa articolo non mi è possibile estendermi lungamente sullo arreda- 
mento dei porti. Del resto notizie aggiornate © compete sull'argomento, nonchi 
alle Tarife, ece. è possibile trovare nell'opera. Rrrrroos. Duos anf port Charges 
London. 4 volumi. ‘L'ultima edimone (92 È del 1220. Anehe W Lloyda Regia 
ook mella appendice (2° volume, porta aggiornate notiaie sulle opere © uil 
Arredamenti portunli. 
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ampliato a so m. ed approfondito a 10 (i lavori vengono ulti- 
mati solo adesso); la legge disponeva anche la sistemazione 
degli stagni di Caronte e di Berre ed il traforo del tunnel del 
120 m. di lunghezza) sotto le colline della Nerthe. Nel 
1027 il canale si poteva dire compiuto nella sua parte generale; 
febbraio 1032 una cisterna di 1200 tonn. nette entrava al- 
fine nello stagno di Berre, Cosicchè oggi il porto provenzale, 
insieme con i suoi annexes: Berre, Martigues, Caronte e Bouc 
forma un solo impianto marittimo con possibilità di estensione 
quasi illimitata perchè lo stagno di Berre — 68 Km. di sponde, 
15.000 ettari di superficie, di cui € ooo con fondali naturali di 
8 m. — è suscettibile di grandi ampliamenti. Per ora esso è do- 
tato di pochi impianti, sulla riva orientale, destinati a] traffico 
e deposito degli idrocarburi, 

Quanto gli annessi abbiano contribuito a decongestionare 
Marsiglia lo dimostra il fatto che il traffico del porto propria- 
mente detto dalle 8.038.000 tonn, di merce del ror è dimi- 
muito a 5.648.137 nel 1935 mentre quello degli annessi da 
106.314 è passato а 2.084.345 nel medesimo periodo. Ma si 
tratta soltanto di decongestionamento degli impianti, non 
sembra quindi che i nuovi impianti abbiano apportato nuovo 
traffico. 

Ma Marsiglia, lo abbiamo visto, vorrebbe ancora dell'altro : 
una efficiente via acquea di penetrazione verso il retroterra, 
perchè il Rodano, che corre in territorio francese per 530 Km. 
e che è più specialmente navigabile fra Lione ed il mare per 
325 Km. non ha grande importanza economica date le difficoltà 
tecniche frapposte alla navigazione dalla instabilità dei fondali 
e dalla corrente. La conseguenza è che « le courant du fleuve 
rend le fret couteux » mentre tuttora meno della decima parte 
del traffico totale della vallata da Lione nd Arles profitta del 
fiume, Bisogna quindi migliorarne le condizioni di navigabilità: 
soluzione ideale ma troppo costosa (tre o quattro miliardi di 
franchi); riuscirebbe anche antieconomica la costruzione di un 
canale laterale. Ed allora non resta che utilizzare il fume co; 
come esso è, congiungendolo più direttamente a Marsiglia; e poi- 
chè l'entrata dalla foce, spesso insabbiata, è problematica, non 
resterebbe che ampliare il canale attuale — costru ca un 
secolo fa — da Port de Bouc ad Arles, dove immette nel Ro- 
dano, e che ha m. 1,40 di fondale e 14,40 di larghezza; canale 
che è naturalmente inadeguato ai natanti del Rodano da 600 
tonn. che possono risalire a Lione ed ai natanti da 300 tonn. 
nel corso più alto del fiume, nella Saone e nel canale dal Ro- 
dano al Reno, Ma anche tali lavori hanno un costo eccessivo 
cosicchè per attuare un programma minimo si è allora ideata 
una serie di opere — costo qualche diecina di milioni — per la 
regolarizzazione di alcuni tratti del fiume, Tale programma è 
stato accettato dalla « Compagnie National du Rhone » (co- 
stituita definitivamente il 27 maggio 1033 in base alla legge 
27 maggio 1021: capitale збо milioni di franchi apportato da 
vari enti; per il finanziamento dei lavori necessari essa è au- 
torizzata ай emettere obbligazioni, garantite dallo Stato, sino 
а dieci volte il capitale azionario) che ne assumerà 1' onere. 
Frattanto poichè l'ingresso più sicuro al Rodano bi ogna trovarlo 
sul golfo di Fos, la Compagnia predetta, in seduta 22 ottobre 
1936, ha autorizzato la costruzione — che importerà due o tre 
anni al più, e circa 30 milioni di franchi (36) — di un ca- 
nale Port de Bouc-Saint Louis du Rhone; cioè consentirà il 
raccordo diretto con Marsiglia poichè la traversata del golfo 
è attualmente resa spesso impossibile ai natanti fluviali del Ro- 
dano a causa del mistral. Il progetto è già stato approvato dai 
Lavori Pubbli 

Già il traffico di Marsiglia per via acquea interna è asceso 
nel 1935 а 362.208 tonn.; il porto spera con tale realizzazione e 
con le opere progettate di aumentarlo e di attuare in condizioni 
mizliori la lotta contro i porti del Nord Europa dando origine 
ad un movimento di tra 


to « più rapido e più economico, se- 


Vi) Per tutt questi lavori efr. L'aménagement du Rhone, in: Navigation du 
Rhin. maggio 1917 
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condo i casi, dalla via di mare per Gibilterra e dalla via ferrata» 
Per via acquea interna ad esempio il porto provenzale disterebbe 
da Rotterdam, via Mulhouses 1.603 Km. soltanto, mentre il tra- 
gitto Marsiglia-Londra, via Gibilterra, è di 3.975 Km; la di- 
stanza Port Said-Strasburgo sarebbe di 3.550 Km. invece dei 
6.792 attuali, per Gibilterra-Rotterdam-Reno. 

Ma delle eventuali possibilità di successo di questa lotta e 
della questione della concorrenza in genere fra ferrovie, ca- 
mionabili e vie acque interne diremo più ampiamente in seguito, 
nel parlare dei porti nord-europei. Qui occorre invece speci- 
ficare che Marsiglia ha un retroterra eminentemente nazionale; 
retroterra forse più vasto di quello di Genova ma forse meno 
strettamente collegato al porto, per le proprie necessità data 
а minore industrializzazione delle zone francesi immediata- 
mente retrostanti allo emporio provenzale (Linguadoca, Pro- 
venza, Delfinato) in confronto al Piemonte e la Lombardia. (37) 
E dato ancora che zone industriali, pur nel retroterra geogra- 
fico di Marsiglia (Lione, Saint Étienne, Valle dalla Saona) 
possono trarre le materie prime di cui abbisognano da altri im- 
portanti scali nazionali. Ma a questo proposito è anche da ac. 
cennare al « luogo comune che il porto di Marsiglia sia il più 
pericoloso concorrente di quello di Genova n. (33) Effettiva- 
mente i due porti non vengono in concorrenza che su una li- 
mitata zona estera; e cioè — a prescindere da una parte dei di- 
partimenti francesi dell'alta Savoia, Ain, Jura, Donbs — la 
Svizzera la quale, fatta forse eccezione per Ginevra che è sul 
confine fra i due retroterra, è compresa nello hinterland geo- 
grafico del porto ligure, Per l'acquisizione di tale traffico in 
contestazione, che costituisce per altro una quota limitata del 
movimento dei due porti, si svolge effettivamente una lotta fra 
Genova e Marsiglia; se difatti la frontiera di distanza è a fa- 
vore del porto ligure, quella di costo depone a favore dello 
scalo provenzale nel maggiore numero dei casi, per il fatto che 
i trasporti ferroviari da Genova si svolgono per un maggior per 
corso sulla rete svizzera con tariffa svizzera, Anche la cosidetti 
frontiera di cambio depone a favore del porto provenzale sem- 
pre che, come adesso accade, il franco francese sia svalutato ri 
spetto alla lira, trattandosi di pagare le tariffe con valuta sviz- 
жета. Ma la lotta fra Genova e Mersiglia è, comunque, un ері 
sodio di quella più vasta che i porti mediterranei conducono 
contro quelli nord-europei; ne riparleremo, 


ROUEN 


Rouen è diventato un centro marittimo importante a datare 
dalla fine del XVI secolo; situato sulla Senna a 100 km. circa 
dalla foce, esso è ubicato sulle due sponde del fiume estenden- 
dosi per 18 Km, Il suo retroterra è esclusivamente nazion:le 
ad è costituito principalmente dal bacino parigino le cui indu- 
strie assorbono la maggior parte del carbone e delle materie 
prime arrivate via mare. La penetrazione in tale hinterland e 
sul resto del territorio nazionale avviene principalmente per la 
via del fiume e delle vie acquee che ad esso si ricollegano; te- 
nuto presente difatti, che delle importazioni del porto 1’80-35% 
è avviato nell'interno, è da rilevare che la via acquea è prefe- 
rita dal so al 60% di tali merci. All'uopo esiste, a contatto col 
porto marittimo, anche un porto fluviale, lungo 17 Km. I na- 
tanti sono numerosi : si contano 770 chiatte per un complesso di 
470.000 tonn. con una stazza unitaria media di боо tonn. ma se 
ne vedono anche da 1.000 e da 1.500 tonn. Esistono poi circa 500 
automoteurs, mezzo che si è andato rapidamente sviluppando, 
tanto che, mentre nel 1927 trasportava soltanto 175.618 tonn 
verso l'interno in confronto a 3.077.413 per le chiatte rimor- 
chiate, adesso le due cifre sono passate a 1.240.077 € 2.081.170. 
tono anche 255 cisterne fluviali di cui 162 a motore. 


үз Cano м 
per 6 


аи odierni aspetti dell'esono 


la det trasporti. Roma 1820 


(3b Su tab argomento vedi: Gorrarco Jun: N porto di Genova, Roma 1910 
qud 2535 e 205-402. MAURICE Bre: Le port de Genes) Paris 1911, pag. 23 e эске. 
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La terza parte circa delle importazioni è avviata nell'in- 
terno mediante la via ferrata e principalmente la Rouen-Paris; 
è considerato normale lo inoltro di 12—15 mila tonn. al giorno 
con tale mezzo. Il resto delle importazioni è consumato nel 
porto ed inoltrato mediante le camionali; difatti i trasporti con 
gli automezzi (banane e vino, ad esempio) vanno prendendo 
strada. Preponderano naturalmente nel porto le merci sbarcate 
(6.400 mila tonn. nel 1935 in confronto a 1.587 mila partite); i 
soli carboni rappresentano ormai il terzo del movimento con 
plessivo (3.025 mila tonn. nel 1935). La Senna, a valle di 
Rouen, è accessibile a piroscafi con 6 m. di immersione che, 
ad alta marca, diventano 7,5; nel 1935 una cisterna che pescava 
m. 8,08 è potuta risalire sino al porto. La navigazione è effet- 
tuata anche di notte poichè esistono segnalamenti luminosi; le 
navi risalgono il fiume soltanto con la marea impiegando da © 
а 7 ore in media. L'arredamento è costituito da 9.313 m. di ban- 
chine che consentono 87 posti di accosto; con i suoi annessi, 
Duclair ecc. situati più a valle, tali posti diventano 170, com- 
presi 37 nel mezzo del fiume su briccole. Esistono a terra 180 
gru di cui rro elettriche (di portata variabile fra una e s 1/2 
tonn. : potenzialità complessiva 640 tonn.), oltre a go gru galleg- 
gianti di cui una da бо tonn, (in complesso 373 tonn.); si ag- 
giungono 21 elevatori (173 tonn. in tutto). Esistono ancora 
44.134 mq. di depositi. 


LE HAVRE 


П porto di Le Havre, che è autonomo a datare dal 1° gen- 
naio 1925, fu fondato nel 1517 da Francesco I°. Е? situato alla 
foce della Senna; spazio acqueo 200 ettari circa, delimitato da 
22 Km. di banchine, di cui più della metà ha fondali d’attracco 
di 8 m. mentre 3 Km. hanno anche fondali di 12-14 m. Il porto 
è diventato un grande scalo specializzato nelle importazioni di 
coloniali e merci di oltremare; nelle sue importazioni predo- 
minano per la massa i petroli (21/2 milioni di tonn, circa in con- 
fronto ad un complesso di 4.281 mila tonn. sbarcate nel 1935); 
predominano invece per il valore derrate ricche di oltremare, Bi- 
sogna notare al riguardo che Le Havre è un mercato a termine 
per i cotoni (632 milioni franchi importati nel 1935), caffè (394 
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milioni) e così pure per la lana, rame, spezierie, legnami eso- 
tici ecc. Per maneggiare questa merce il porto dispone di grandi 
depositi specializzati appartenenti ai: « Dock Entrepóts » 
(463.300 mq. di superficie, capienza 270 mila (опр. di merce; 
specializzati fra l'altro per i caffè, rum, cacao); « Magasins 
Généraux du Havre» (152 mila mq. cotoni specialmente); 
« Docks du Canal de Tancarville» (35 mila mq.); « Magasins 
Généraux de Paris » (28.630 mq.); « Docks du Pont Rouge » 
(104 mila mq.; ba locali speciali per i legnami esotici е per i 
cuoiami grezzi). Aggiungi 4 stazioni marittime passeggeri poi- 
chè Le Havre è un grande scalo transatlantico; gli impianti 
della frutta « Soc. Des Docks frigorifiques du Havre » (capienza 
7.000 tonn. carne е 1.000 tonn. frutta); impianti speciali per 
le banane serviti da otto elevatori; bacini di carenaggio di cui 
uno lungo 313 m. L'arredamento meccanico è costituito da: 
108 gru di calata a preferenza elettriche; 25 elevatori per il car- 
bone; 11 per il legname; 2 aspiratori per il grano ecc.; un bigo 
da 200 tonn. 

Il porto è posto all'estremo del bacino parigino e della 
Francia orientale su una rotta di navigazione fra le più fre- 
quentate del mondo ciò che ne fa presagire ottimo l'avvenire. 
Il collegamento al retroterra avviene mediante la ferrovia che 
trasporta la quarta parte circa delle importazioni (un milione di 
tonn. all'anno in media) di merci deperibili e di grande valore; 
la navigazione fluviale espleta il traffico delle rinfuse; viene 
utilizzato all'uopo il canale che a Tancarville sbocea nella 
Senna; il traffico di tale canale è asceso nel 1935 a 1.876 mila 
tonn. di cui 1.021 mila in salita. I natanti fluviali impiegano 
52 ore da Le Havre a Parigi; lo sviluppo degli automoteurs fa 
prevedere la riduzione di tale durata. Da qualche anno si svilup- 
parono anche gli automezzi, Aggiungiamo infine che, come a 
Marsiglia, il servizio contro gli incendi in porto è assicurato 
dai pompieri cittadini che utilizzano i due battelli pompa 
(1.200 m? e 600 m° rispettivamente di portata) dell'ammini- 
strazione portuale. Il porto petroli è dotato di un impianto 
speciale contro gli incendi e di un rimorchiatore arredato con- 
tro gli incendi di idrocarburi. 

(Continua nel prossimo fascicolo con: « Sistema portuale inglese 


TECNICA 


L'Economizzatore De Domenico 


Si sa ormai che indispensabile esigenza autarchica, rela- 
tivamente alle disponibilità ed ai bisogni del nostro Paese, è 
la limitazione del consumo di combustibile in qualsiasi ramo 
dell'industria, sia essa marittima o terrestre. Tutte le energie 
della Nazione sono oggi rivolte al conseguimento di questa 
autarchia, che è sinonimo di ricostruzione economica, di sicu- 
rezza e di benessere del Paese. 


Giunge quindi propizia una geniale applicazione ideata 
con pieno, positivo successo da un nostro connazionale 
dente in Brasile, ma rientrato temporaneamente in Italia. Si 
tratta del cosidetto « Economizzatore di Combustibile De Do- 
menico », adatto per caldaie sia a nafta che a carbone. 

ll ritrovato non comporta alcun apparecchio o meccani- 
smo, ma consta soltanto di un semplice ed ingegnoso disposi- 
tivo sistemato attorno alla caldaia, il quale fa sì che i gas re- 
sidui della combustione, anzicchè sfuggire direttamente pel fu- 
maiolo, vengano ulteriormente sfruttati: in altri termini il fumo 
— che ordinariamente attraversa la ciminiera con temperature 
aggirantesi fra i 250 ed i 400° C. — viene invece, all'uscita 
dalla caldaia, convogliato tutto intorno alla caldaia stessa che 
l'ha prodotto per andar poi al fumaiolo. 


L'Economizzatore De Domenico ë concepito nel modo qui 
appresso brevemente accennato. 

Innanzitutto la caldaia, cui voglia farsi tale applicazione, 
è resa a ferro nudo; essa viene quindi tutta contornata — ad 
eccezione del frontale — da un lamierino di ferro a doppia pa- 
rete riempita convenientemente di materiale isolante. 
così una specie di cassone ad opportuna distanza dall 
della caldaia: nell’intercapedine fra il cassone е I 
della caldaia sono sistemati dei diaframmi, curvi dall'alto in 
basso, fino ad una certa altezza, a forma cioè quasi di mezza- 
luna, fissati per l'intera lunghezza della caldaia fra l'involucro 
cd i fianchi del cassone. Per tal modo i gas residui della com- 
bustione, convogliati nell’intercapedine, seguono quei percorsi 
determinati dalle sagome dei detti diaframmi, avvolgendo così 
tutto l'involucro per dirigersi alla base della ciminiera. 

Il lato superiore di questi diaframmi è congiunto con una 
specie di telaio, da dritta a sinistra per tutta l'estensione delle 
placche tubiere, fissato nella cassa a fumo, sopra, tra la prima 
fila alta dei tubi bollitori e la parete anteriore della camera a 
fumo, la quale — mentre în un primo tempo viene così isolata 
dalla base del fumaiolo per avviare i gas caldi dai tubi ai 
diaframmi — può essere a sua volta rimessa în comunicazione 
diretta con lo stesso fumaiolo per mezzo di appositi portelli o 
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registri scorrevoli, praticati precisamente sul detto telaio in 
modo che, aprendoli, s'interrompa il già descritto circuito del 
fumo e si scarichi questo direttamente all'atmosfera. In sintesi 
la camera a fumo risulta ampliata con prolungamento intorno 
alla caldaia. 

Non v'è chi non veda quali apprezzabili vantaggi un simile 
sistema apporti all'economia di combustibile. 

Il calore contenuto nei gas residui, che si scaricano ad 
una temperatura media di circa 325° C., viene negli impianti 
normali sprecato mandando i gas direttamente all'utmosfer 
mentre con la nuova pratica applicazione, percorrendo i gas 
tutto il conto:no dell'involucro, una buona percentuale di ca- 
lore da essi posseduto viene ulteriormente sfruttata, perchè 
riassorbito e quindi trasmesso all’acqua ed al vapore, con con- 
seguente aumento di produzione 

La temperatura cui è portato l'ambiente nel quale è rac 
chiusa la caldaia (intercapedine) fa sì da evitare le esiziali con- 
trazioni dell'involucro per differenza di temperatura fra l'in- 
terno e l'esterno e per la diversità della temperatura nella massa 
d'acqua durante le accensioni ed anche per qualche tempo dopo 
il raggiungimento della piena pressione d'esercizio: è noto in- 
fatti che in tali periodi gli strati sottostanti dell'acqua sono 
a temperatura assai inferiore a quella degli strati alti 
è constatato in pra- 


Per quanto riguarda l'applicazione, 


tica che, contrariamente a quanto possa sembrare a prima v 
sta, il sistema non riduce in modo sensibile il tiraggio dell'aria. 
Е? per contro garantita una miglior conservazione della cal- 
daia poichè sono evitate le corrosioni causate dall’ossidazione 


che si produce, negli impianti comuni, fra le lamiere dell'invo- 
lucro e l'isolante, che nel caso in esame viene radicalmente 
abolito. E' poi di capitale importanza, per la riduzione del con- 
sumo, la maggior facilità con la quale, specialmente durante le 
fermate intermedie, la pressione può mantenersi per diverse ore 
al valore richiesto con un minimo supplemento di combust 


bil 


; del pari è assai ridotto il tempo ne 
sistema De Domenico è inoltre agevolata l'ispezione e la pu- 
lizia esterna della caldaia, che viene effettuata mediante por- 
ticine facilmente accessibili e convenientemente sistemate, an- 
che per liberare il cassone dalla fuliggine che vi si deposita, In 
i può tra 
nell'ambiente, che viene ad essere molto più efficacemente 


ultimo non curare la ridotta irradiazione di calore 


isolato. 

Crediamo di aver raggiunto 'o scopo di rendere chiaro que- 
sto semplicissimo eppur ingegnoso ed utile ritrovato del collega 
De Domenico, che con il suo Economizzatore non potrà man- 


» — di sconvolgere tutto ciò che di vetus 


care — a nostro avvi: 
e d'arcaico si è finora escogitato in materia di installazioni in- 


о 


tese ad accrescere l'economia di combustibile: tanto è vero che 
, sono già in funzione, con 


circa 250 impianti, terrestri e ma 


successo più che lusinghiero, in Nord e Sud America, in Regno 


Unito, in Germania ed in altri paesi. 


Nella nostra Marina mercantile diverse applicazioni sono 
in corso e qualcuna è giù stata attuata, con esito davvero sor- 
prendente, dai « Canti : qualcuno di questi im- 
pianti è stato da noi stessi sorvegliato e controllato durante 


del Tirreno 


l'esercizio, sicchè possiamo affermare con cognizione di causa 
onomia effettiva di combusti- 
ad un massimo del 30% 


che in essi si è registrata una 


bile oscillante da un minimo del 18 
cin ia di circa il 25%: tale percentuale potrebbe 
c avesse la costanza 


‘a, con una medi 


essere ancora superata qualora il perso 


di curare razionalmente lo svolgimento della combustione. 
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ITALIANA 


Per lo sfruttamento dell’invenzione si è costituita in Italia 
la « Società Concessionaria Economizzatore di Combustibile 
De Domenico » facente capo alla I. M. I. (Imprese Marittime 
ed Industriali) di Genova. 


Luigi Noli 


Macchinista Navali 


Navigazione in canale e formazione ondosa 


Un altro campo d'applicazione di notevole interesse pare 
che sia stato aperto al mantello « Kort », che è stato provato 
con successo în Germania nella navigazione interna per ridurre 
il moto ondoso provocato dalle navi in movimento. 

Е? noto che le onde sollevate da una nave aumentano di 
dimensioni con l'aumentare della velocità e che, in conseguenza 
dei danni che le onde stesse recano agli argini ed al fondo dei 
canali navigabili, in quasi tutti i Paesi vengono poste delle 
mitazioni alla velocità dei battelli adibiti alla navigazione in- 
terna. Così le autorità tedesche, preoccupate delle crescenti 
spese di manutenzione che richiede la fitta rete di canali dai 
quali è solcato il territorio del Reich, si erano appunto regolate 
in questa guisa, talchè fino ad ora la velocità dei battelli di 
canale veniva normalmente mantenuta intorno ai s chilometri 
orari. 


Il nuovo metodo destinato a ridurre il moto ondoso alzato 
dal battello, consiste nella sistemazione del propulsore a proravia 
dello scafo e nella contemporanea applicazione del mantello 
« Kort » all'elica. Esso è stato provato su un battello di nuova 
costruzione da ooo tonnellate di portata, recentemente collau- 
dato sul Neckar: alla velocità di 12 chilometri all'ora la nave 
non ha provocato praticamente alcuna agitazione delle acque 
del canale e negli intorni della carena in moto il flusso è ap- 
parso tranquillissimo e regolare lungo i fianchi fino alla poppa 


estrema. 

П sistema merita di essere preso in seria considerazione 
anche in Italia, dove esiste un dispositivo del tutto analogo al 
« Kort » dovuto all'ing. Buen e già con successo sperimentato 
alla Vasca Nazionale di Roma. La navigazione interna nel no- 
stro Paese non è molto sviluppata, però ricorderemo che a V. 
nezia si è dovuta imporre una rigida limitazione alla velocità 
dei battelli e motoscafi lagunari appunto per evitare danni agli 
о — alle fondamenta dei 


argini dei canali e — quel che è реди 
pala 


Ma l'applicazione potrebbe avere — a nostro avviso — an- 
che una portata assai più vasta di quella connessa con l'in- 
conveniente del moto ondoso nella navigazione interna. Infatti, 
poichè la doppia innovazione — elica a prua in mantello — 
riduce fortemente la formazione ondosa, è logico pensare che 
riduca altresì la resistenza totale della carena all'avanzamento. 
La resistenza d'onda, per navi ad elevata velocità, rappresenta 
un parte considerevole della resistenza totale, e quindi anche 
una modesta riduzione percentuale di essa può portare ad un 


risparmio notevole di potenza motri 

L'estensione di questo sistema di propulsione alla naviga- 
zione libera in mare aperto comporterebbe certo un rivoluzio- 
namento dei concetti costruttivi fin qui seguiti, e non è da 
escludersi il sorgere di difficoltà e di inconvenienti di diversa 
natura. Tuttavia, poichè le prove fatte in Germania sul 
battello fluviale sono state condotte con assoluta serietà ed i 
risultati sono attendibilissimi, noi riteniamo che non sarebbe 
fuor di luogo studiare il problema anche dal secondo e più 
ampio punto di vista. 
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Lavoro straordinario su piccoli galleggianti 


L'armatore della cisterna Tevere di Napoli ha voluto spin- 
gere fino alla Cassazione la sua resistenza alle pretese di un suo 
dipendente cui il Magistrato del Lavoro aveva riconosciuto il 
diritto a compenso per lavoro straordinario, in base alle norme 
consuete per gli equipaggi di navi, benchè si trattasse di pic- 
colo galleggiante inferiore alle so tonn. e quindi estraneo al 
contratto nazionale in vigore per l'arruolamento della gente 
di mare. Sosteneva infatti l'armatore in questione che il Magi- 
strato del Lavoro aveva mal giudicato, travisando i fatti attra- 
verso inesatte valutazioni di essi, ritenendo continuativo il 
lavoro del suo dipendente e richiamandosi alle norme vigenti 
per la gente di mare. Ma il Supremo Collegio ha respinto ogni 
sua eccezione, confermando quanto il Magistrato del Lavoro 
aveva sentenziato nel suo insindacabile giudizio di merito nel 
quale la Cassazione non può intericrire, ed osservando che per 
il personale che presta servizio permanente su navi nei porti 
vigono le disposizioni generali che regolano gli equipaggi e 
che servono di base anche quando non siano specificamente im- 
poste dal contratto nazionale di lavoro che contempla il caso 
di navi maggiori. Ed ha inoltre sancito che l'ultima parte del 
R. D. 15 marzo 1923, che disciplina l'orario di ‘oro per operai 
ed impiegati di industrie e commerci, riguarda la mano d'opera 
portuale che esegue lavori a bordo e non quella che vi presta 
servizio continuativo. Nel caso specifico il Magistrato aveva ri- 
tenuto che il servizio prestato sul Tevere avesse carattere con- 
tinuativo e su tale questione di merito il suo giudizio appariva 
insindacabile. 


Prestazioni straordinarie degli ufficiali di bordo 


Ш Tribunale del Lavoro di Genova, eui il competente or- 
gano sindacale dell'armamento aveva chiesto la revocazione di 
una sentenza inappellabile della R, Capitaneria che investiva 
una sostanziale ed importante questione di principio in tema di 
esercizio delle funzioni di un ufficiale mancante, ha, con una 
lunga ed interessante disamina della lettera e delio spirito de! 
contratto di arrolamento, accordata la proposta revoca col con- 
seguente proscioglimento da ogni avversa domanda, dell'arma- 
tore del piroscafo San Pietro che la R, Capitaneria aveva con- 
dannato a pagare al suo Capo macchinista il compenso stabilito 
dall'art. 38 del contratto collettivo per le navi da carico, in 
considerazione del fatto che tale Capo macchinista aveva sup- 
plito alla intervenuta mancanza del secondo macchinista a 
bordo assumendone esso stesso le funzioni in aggiunta a quelle 
sue proprie. Le considerazioni del Tribunale sull'argomento, in 
base alle quali la sentenza inappellabile della R. Capitaneria è 
stata revocata, meritano particolare attenzione anche perchè 
riallacciano ad un concetto morale che viene troppo spesso tra- 
scurato od addirittura misconosciuto dal personale di Stato 
Maggiore delle navi mercantili da che anche questo, come tutti 
i « marinai », si è classificato « lavoratore del mare », quasi che 
coloro che vivono sul mare e più chi ha l'onore e l'onere di gui- 
darli е di comandarli potessero sempre cd in ogni riflesso o re- 
golamentazione equipararsi ad « operai » qualunque di terra 
Questione di forma più che di sostanza, pensa taluno, senz: 
riflettere che la forma rappresenta ed investe spesso, più che 
non si pensi, anche la sostanza. I1 Magistrato ha actitamente 
o in rilievo che il contratto collettivo in questione non a 
е una diversità di qualifica formale delle prestazioni 
а bordo oltre i limiti normali per ciascuno consueti, a seconda 
che si riferisca a prestazioni di ufficiali o di altri deli'equi 
paggio, appunto definendo « pr 
l'art. 39 quanto genericamente i primi possano esser chiamati 
a fare all'infuori delle proprie ordinario mansioni e determi- 
nando per esse un compenso forfetario, mentre per il « lavoro 


tazione straordinaria » nel- 


straordinario » cioè fuor del normale orario del secondo, lo 
stesso articolo 30 determina una retribuzione commisurata alla 
materialità del tempo. L'articolo 38 invece, sul quale, in base 
ad una traîntesa analogia in realtà insussistente, la contestata 
sentenza aveva condannato l'armatore, disciplina bensì il lavoro 
di supplenza ma entro l'ambito del normale orario di bordo e 
unicamente riferendosi alla bassa forza senza alcun riferimento 
agli ufficiali. In altri termini cioè il contratto collettivo non ha 
айайо inteso di abbassare l'opera ed il lavoro ordinario, straor- 
dinario e di supplenza degli ufficiali allo stesso livello morale 
di quello della bassa torza, ma ha invece voluto distinguerlo 
da quest'ultimo anche nella forma di compenso; resta cioè ben 
chiaro che tutto ciò che l'ufficiale fa a bordo, in più ed al di- 
fuori delle snc naturali mansioni per le quali è arrolato, è com- 
pensato cou un « premio » globale fisso ed indipendente dal 
numero e dalla qualità delle prestazioni, ma unicamente subor- 
dinato al rendimento ed all'operosilà dell'individuo, mentre il 
lavoro straordinario della bussa forza è pagato, indipendente- 
mente da tali superiori concetti, ad ora e la supplenza mediante 
il materiale trasferimento del compenso che sarebbe stato p 
gato al lavoratore sostituito, Il Magistrato, riconoscendo così 
che nel giudizio di prima istanza la sentenza era incorsa in un 
abbaglio di concetto giuridico, quasi che il contratto contenesse 
una lacuna cui si potesse ovviare estendendo all'ufficiale, con- 
trariamente al criterio morale e gerarchico, il sistema di tratta- 
mento contemplato dall'articolo 38 specificatamente per il per- 
sonale di bassa forza, ne ha ordinata la revoca, tenendo anche 
evidentemente in conto il concetto che nella funzione del capo 
servizio si assommano per sè stesse quelle dei singoli esecutori 
sotto i suoi ordini nel servizio stesso, così da escludere l'idea di 
straordinarietà di lavoro oquiqualvolta il superiore si trovi oc- 
casionalmente a sostituire l’inferiore mancante, per surrogarlo 
invece con l'idea di operoso rendimento meritevole di premio. 


Causa prossima e causa remota di danno 


Е? noto che in tutti i casi di avaria la prassi costante tien 
conto della cagione prossima o diretta del danno verificatosi, 
to che della causa remota o indiretta; ma non sempre 
riesce agevole stabilire nettamente una discriminazione in fatto 
di « prossimità » o di « lontananza » della causa dalla quale è 
derivato un sinistro o un danno. Così ad esempio quando il pi- 
roscafo Smaragd, carico di banane, andò ad incagliarsi nella 
baia di Chessepeake, le parti interessate non riuscirono ad ac- 
cordarsi circa la risarcibilità del danno da parte degli a: 
ratori del carico a seguito del fatto che le banane del caris 
necessariamente rimaste a bordo fino a che la nave non potè 
essere disincagliata e portata in porto, per eccessiva matura- 
zione andarono totalmente perdute. Perciò la questione fu de- 
ferita al magistrato perchè decidesse se il deperimento delle 
banane poteva anzitutto o direttamente attribuirsi all'incaglio 
che aveva impedito il tempestivo sbarco della merce deperibile 
come sostenevano i ricevitori, o se, come cecepivano gli assi- 
curatori, tale danno era puramente e semplicemente da attri- 
buirsi al tardato arrivo a destino ed alla natura particolarmente 
delicata del carico. Naturalmente, secondo le condizioni della 
polizza assicurativa, nella prima ipotesi il danno avrebbe do- 
vuto essere risarcito dagli assicuratori mentre nella seconda 
esulava dai rischi coperti. La Corte d'Appello americana, fon- 
dandosi sui precedenti di altri giudicati, inglesi e di magistrati 
dell'Unione, ha ritenuto che la < causa prossima » del danno 
subito dalla merce dovesse ritenersi il ritardo della nave a rag- 
¢ il punto di scarico, mentre l’incaglio della nave vet- 
trice era da ritenersi « causa remota » dell'avaria anche se per 
sè stessa fosse « causa prossima » del ritardo che aveva fatto 
perdere le banane. Di conseguenza la Corte ha assolto gli assi- 
curatori da ogni pretesa avversaria di rifusione del danno 


giunge 
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Valore della nave affondata in collisione 


П 20 novembre 1936 il piroscafo francese Franc, diretto 
da Marsiglia a Nizza, investiva affondandolo il panfilo Ahmedia 
che da Port Mion dirigeva per Marsiglia e sul quale si tro- 
vava il proprietario con la moglie, un amico e due uomini 
d'equipaggio. La responsabilità del sinistro apparve indiscuti- 
bilmente del piroscafo, ma insorse litigio fra l'armatore d. 
questo ed il proprietario del panfilo sul valore da risarcire in 
conseguenza e che quest'ultimo faceva ammontare a 475.000 
franchi dei quali 75.000 per gioielli, vestiario ed argenteria che 
si trovavano sul panfilo al momento dell'affondamento. Il tri- 
bunale di commercio di Marsiglia, cui la questione venne de- 
ferita, ha ritenuto di poter stabilire il valore della nave aflon- 
data, per sè stessa, in base al suo effettivo prezzo di acquisto 
ed a quello attuale di mercato per navi simili, tenuto conto 
dell'età, in 300.000 fi ato, in difetto di prove 
concrete, che il valore di oggetti e gioie o denaro, logicamente 
supponibili esistenti a bordo di uno yacht in gita, potesse 
nelle circostanze superare i 10,000 franchi concludendo così 
con la condanna dell'armatore del Franc al pagamento co 
plessivo di 310.00 franchi e delle spese di causa. 


Pagamento del nolo 


Il as marzo 1936 il Tribunale di Venezia, giudicando della 
vertenza insorta fra gli armatori del piroscafo Niritos ed i rice- 
vitori del suo carico, ha affrontato una interessante questione 
d'attualità, derivante dalle misure restrittive in tema di valute 
estere ed in rapporto al pagamento dei noli. Come noto, le 
vigenti disposizioni limitanti la concessione di valuta estera 
non consentono di ottencre simile valuta per il pagamento dei 
corrispondente al nolo della merce 


noli se non nella misw 
effettivamente sbarcata in un porto del Regno. Orbene: era ac- 
caduto che i ricevitori del carico di carbone portato da Gdynia 
dal piroscafo Nirilos avevano, secondo le consuete clausole del 
charter, la facoltà di optare, prima di iniziare la discarica, 
per la riconsegna su peso controllato allo sbarco ovvero per 
la riconsegna sul peso risultante in polizza setto deduzione 
del 2% di calo, pagando in base al primo od al secondo modo 
vere il carico, il relativo nolo stabilito in sterline. I 
ricevitori pertanto avevano optato per la riconsegna sul peso 
di polizza meno il 2%; ma al termine delle operazione essendo 
il peso totale del carbone risultato inferiore al suddetto peso 
di polizza netto del le, essi rifiutarono il 
pagamento del nolo regolato secondo la loro opinione, ccce- 
pendo che si trovavano nella impossibilità di ottenere le ster- 
line occorrenti per il pagamento di un nolo superiore a quello 
dovuto per il tonnellaggio di merce effettivamente sbarcata. 
In altri termini i ricevitori, avendo convenuto di pagare il 
nolo in base alla riconsegna secondo il peso di polizza depu- 
to del 2%, mentre la legge non consente di ottenere valuta 
estera superiore a quella dovuta per il nolo su peso controllato 
allo sbarco, pretendevano pagare secondo quest'ultimo criterio 
il nolo; il che rappresentava una sostanziale deduzione di 100 
sterline dal pattuito nolo su polizza: in tesi subordinata poi, 
ma senza addurre prova concreta di colpa da parte del bordo, 
10 che il maggior ammanco nella resa del carico ri 
a sotto la responsabilità del capitano emi richiedevano in 
via riconvenzionale il pagamento del carbone mancante 
spetto al peso di polizza depurato del calo naturale. Il Maj 
strato ha osservato anzitutto che — anche prescindendo dal 
fatto che il nolo convenuto in sterline poteva esser pagato în 
valuta italiana al cambio del giorno se il ricevitore avesse 
voluto effettivamente pagare il nolo secondo la sua pattuizione 
— la legge che limita la concessione di valute estere puó 
influire sul modo di pagamento ma non già sulla consistenza 


lo convenzior 


asseriva 
de 
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del debito sorgente da una pattuizione di nolo; talchè la gin- 
stificazione addotta in tal iso dai ricevitori nella pretesa di 
legittimare la parziale mancanza di pagamento del nolo non 
poteva essere accolta. Nè maggior valore poteva avere la tesi 
da essi prospettata di loro estraneità alla pattuizione del char- 
ter, anche perchè essi avevano fondato la propria dichiarazione 
di ‘accettare il carico sul peso di polizza depurato del 2%, 
sulla clausola all'uopo contemplata nel contratto di noleggio. 
D'altronde era ovvio che, dopo aver dichiarato di voler tal 
modo di riconsegna del carico non potevano essi legalmente 
pretendere di pagare il nolo relativo in misura diversa a quella 
che secondo tal modo di riconsegna prescelto risultava dovuta. 
Nè in difetto di sutficienti prove di colpa da parte del cap 
tano, poteva affermarsi responsabilità di questo nell'ammanco 
sul carico specialmente quando esso, come nel caso in esame, 
aveva apposto in polizza l'annotazione ‘so sconosciuto s 
© fatto nanti a notaio un regolare < affidavit » di aver reso a 
destino tutto quanto gli era stato consegnato per trasportare 
in simili condizioni doveva comunque applicarsi il principio 
del «solve et repete ». Pertanto il Tribunale ha condannato 
i ricevitori del Nirifos alla piena corresponsione del nolo in 
base al peso di polizza depurato del calo del 2%, come da essi 
stabilito alla presentazione della polizza per il ritiro della 
merce, nonchè alle spese di giudizi 


Responsabilità del pilota 


Nell'agosto del 1920 il piroscafo Trident richiedeva sulla 
rada di Dunkerque il pilota e questo accorreva con la pilotina 
Veteran, la quale però nell’accostarsi al piroscafo, a causa di 
un cattivo funzionamento del timone, andava a cozzare contro 
lo scafo di questo riportandone notevoli avarie e causandone, 
In base alla legge francese sul pilotaggio, per la quale ogni 
avaria della pilotina, durante il suo servizio ad una nave, è 
posta a carico di questa salvo il ca ра grave del pilota, 
il corpo dei piloti di Dunkerque convenne l'armatore del 
Trident per il risarcimento dei danni subi dal Veteran. Il 
Tribunale di Dunkerque infatti condannò il Trident ma la 
Corte d'Appello di Douai, stabilito che la responsabilità della 
collisione fra nave e pilotina risaliva a quest'ultima, non sol- 
tanto annullò il verdetto del magistrato di prima istanza, ma 
condannò invece l'Amministrazione dei Piloti al risarcimento 
dei danni sofferti nell'incidente dal Trident. L'interessante que- 
stione è stata ridiscussa il 6 gennaio ultimo dalla Corte pari- 
gina di Cassazione che ha concluso cancellando la sentenzi 
d'Appello e rinviando la causa a nuovo giudizio in base ad unt 
interpretazione più restrittiva della legge che testualmente 
dice: u salvo il caso di colpa grave del pilota, le avarie che 
colpiscano la pilotina durante le operazioni di pilotaggio o du- 
rante le operazioni di pilotaggio o durante le manovre per 
l'imbarco o sbarco del pilota, sono a carico della nave pilotata ». 
La Corte di Douai aveva ritenuto che tale articolo di legge 
non potesse applicarsi, sia perchè il pilota non aveva al mo- 
mento del sinistro raggiunto il piroscafo, sia perchè la colli- 
sione non era avvenuta durante la manovra vera e propria di 
attracco per l'imbarco di questa ma nella fase immediata 
mente precedente a tale manovra di attracco. La Cassazione 
invece è stata d'avviso che il testo del citato articolo della legge 
francese sul pilotaggio debba intendersi nel senso che « ma: 
novre per imbarco o sbarco di pilota » sono tutte le manovre 
che la pilotina faccia a breve distanza dal piroscafo verso il 
quale è diretta per imbarcare o sbarcare il pilota, vale a dire 
tutte le manovre anche preparatorie alla manovra di attracco. 
Il caso del Trident merita di essere particolarmente ricordato 
da chiunque richieda piloti francesi poichè sta a dimostrare 
come possa essere spinta fino all'assurdo la interpretazione delle 
leggi intese ad esonerare da responsabilità il pilota quando 
non possa chiaramente provarsi la sua colpa grave. 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


Uno scandalo 


Così, senza mezzi termini, viene definita dallo « Shipping 
World » (20 ottobre) la situazione determinata dall'abuso che 
si fa della bandiera britannica da parte di navi le quali, come 
ha detto il Sig. Ермагхо Warts, « sono inglesi solamente nella 
bandiera che innalzano ». 

Gli interessati in tutta questa quistione sono gli armatori 
veramente inglesi, che vedono gravemente diminuito il pre- 
stigio della bandiera e del nome, e che si sentono colpiti di- 
rettamente al portafogli, poichè le spese per la protezione del 
naviglio britannico sono sopportate da loro e da loro soli. Ma 
la longanimità delle leggi e il favoreggiamento di coloro che le 
applicano, se recano danno a chi esercita onestamente il com- 
mercio, ha oscuri moventi politici, sicchè invano gli armatori 
invocano una legislazione più ragionevole. Ecco quel che scrive 
in proposito lo « Shipping World »: 


Gli armatori britannici desiderano la più larga protezione possibite 
della loro libertà di maigre in tempo di pace e di guerra, e, 
agli altri sudditi del paese, essi pagano il caro prezzo di tale libertà, 
sotto forma di imposte, che garantiscono fra l'altro i servizi dipton 
tici e l'impiego di forze difensive. Tl Governo deve, pertanto, vigilare 
che soltanto navî britanniche siano coperte dalla Bandiera britannica. 
Che esso non abbia provveduto a rano gli avveni- 
menti, e la questione s al più presto alla 
Camera dei Comuni. Se le leggi debbono essere rinforzate, si provveda 
a mna nuova legislazione, La < Mercantile Marine Service Association » 
ha da gran tempo protestato contro la facilità con Ia quale navi posse- 
dute e gestite da stranieri sono poste sotto la protezione inglese, in 
molti casi abbassando il prestigio della nostra nazioni 


senza dubbio so 


Ma le proteste hanno avuto l'effetto di parole al vento, 
stando ai fatti, dei quali ecco due casi 


її caso di un piroscafo di oltre quarant'anni, che era stato cancel- 
ato daî Lloyd's Register quattro anni fa per non aver ottemperato alle 
regole di sorveglianza, è significativo. Quando esso fu bombardato re- 
centemente in Mediterraneo, aveva a bordo solamente na cittadino bri- 
tannico, il marconista, sebbene battesse la nostra bandiera. Dopo 
l'attacco subito, il capitano ha avuto la sfrontatezza di lamentare l'inef- 
ficienza della « nostra flotta », riferendosi alle forze che sono in s 

per la protezione delle navi ¢ dei carichi del nostro paese. 1l C. 
Trapell Dording ha citato il caso di un 
quant'anni, che era sul pento di essere demolita. оа fu allora acqui- 
stata da uno straniero, equipaggiata con marinai levantini, e fu regi- 
strata im Inghilterra perchè mna porzione di essa era posseduta da un 
parente del compratore, cittadino naturalizzato inglese. 


La rivista conclude: 


L'intera posizione marittima del nostro paese deve essere riveduta 
accuratamente, e tale investigazione renderà possibile che il problema 
dei trasferimenti e delle inscrizionì nei Registri sia ripreso in conside- 
razione con 1 proposito di adottare delle misure per difendere la bam- 
diera britannica dagli abusi. 


Parla Lord Essendon 


E quando parla lui tutti ascoltano con deferenza. Partico- 
larmente solidale è con lui il « Fairplay » (14 ott.) in quanto 
Токо ESSENDON: 


ha dedicato gran parte delle sue osservazioni alla dimostrazione che, 
per quanto riguarda le Compagnie di linea, i risparmiatori avrebbero 
torto nel ritenere che i profitti siano stati tanto considerevoli da dar 
1поо a larghe distribuzioni di dividendi. Egli ha ammesso che i profitti 
di quest'anno sono stati migliori di quelli degli anni precedenti, ma ha 
spiegato che ciò era dovuto più alla maggior frequenza di viaggi che 
alll'aumento dei tassi di nolo. 


Anzi Lord Essendon ha esposto il prospetto seguente che 
indica in quale proporzione il nolo venga assorbito dalle spese 
di esercizio, in continuo aumento: 


Come la pensano gli altri 


percentuale 
Salari, provviste, combustibile 
Riparazioni e materiali di scorta 
Spese portuali, pilotaggi, rimorchi ecc. 
Premi di assicurazione, ¢ ammortamento 
Spese di carica e discarica 


con un totale di gni 
Rimane quindi il 7,50%, ovvero soltanto тк. sd. per ogni Lat. di 
percepito, margine che deve servire per le spese di direzione, di 

strazione, di pubblicità, di tasse, di interessi e di dividendo al 
capitale, 


Considerazioni senza dubbio interessanti e che comunque 
rivelano un notevole miglioramento nella situazione da un 
decennio fa, quando Lord Essendon dimostrava, con un altro 
non meno ingegnoso specchietto, che la quota per spese di 
direzione, utili, ecc. non era che dell'1,37 per cento 


Verso la nazionalizzazione? 


Tl « Fairplay » però, comunque stiano le cose, riesce sem- 
pre a trarne motivo per ribattere il vecchio chiodo della neces- 
ità che lo Stato aiuti validamente la navigazione, come se già 
non lo facesse. Ora agita il fantasma della « nazionalizzazione » 
che attira gli strali più velenosi se applicata nei paesi « toti 
litari » ma che sarebbe salutata con palese compiacimento an- 
che presso le « grandi democrazie ». Loor-our MAN non si 
perita di giustificarla storicamente e di dimostrare che in parte 
essa è già in atto, in Inghilterra, Prendiamone buona nota 


Sì ritiene in qualche ambiente che, se avremo un altro tracollo 
della severità dell'ultimo, il Governo dovrà assumere il controllo della 
marina mercantile britam mara, im una forma o nel- 
l'altra. Ciò che naturalmente non costituirebbe una novità per il nostro 
Governo. Come conseguenza del fallimento di parecchie compagnie del 
gruppo Royal Mail, esso dovette assumere un interesse nell'industria 
con il risultato che la White Star Line e la Cunard Line furono fuse, 
e i fondi per la Queen Mary e gemella furono provveduti dal Governo, 
che quindi ha nn netto interesse nel successo finanziario di tale im- 
presa. Esso ha, inoltre, pagato wn sussidio all'armamem'o tramp, ed 
ha obbligato gli armatori a costituire il Tramp Shipping Administrative 
Committee. Esso, finora, non è andato oltre, ma può venire il momento 
in cui, come ho accennato, l'assistenza governativa sin necessaria per 
sostenere la marina britannica a quel minimo livello necessario in caso 
Ñ guerra. Del resto è un dato di fatto che durante la Grande Guerra 
esisteva il controllo dello Stato e, quando la guerra terminó, lo Stato 
possedeva una flotta abbastanza considerevole e aveva un notevole mu- 
mero di navi in costruzione. 


E’ dunque caduta tanto in basso l'orgogliosa flotta mer- 
cantile inglese, da non poter neppure più garantire gli indi- 
spensabili servigi alla nazione in caso di guerra? 


Il Giappone e i “rischi di guerra, 


Gli assicuratori londinesi, com'è noto, hanno deciso di ap- 
plicare una elevata maggiorazione per « rischi di guerra » ai 
tassi per carichi a destinazione di porti giapponesi. E gli assi- 
curatori giapponesi hanno protestato, e hanno formulato la 
minaccia che, se i tassi non saranno ridotti, il Governo giap- 
ponese assumerà esso stesso la riassicurazione. « Fairplay » (21 
ottobre) si è sorpreso e irritato 

La min opinione è che questo movimento sia nella maggior parte, 
se non del tutto, politico, e abbia il proposito di minimizzare la serietà 
della situazione in Giappone, piuttosto che di ottenere più bassi tassi 
per rischi di guerra sui carichi diretti а porti giapponesi 


Noi per parte nostra ricordiamo quel che avvenne durante 
la «crisi» etiopica, allorchè l'allarmismo britannico non si 
esercitava soltanto con i movimenti della flotta e con le cam- 
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pagne di stampa, ma altresi con i tassi di assicurazione per i 
ggi nel Mediterraneo. perienza fatta ci insegna che 
bene il Giappone agisce per la difesa dei propri interessi, e po- 
litici ed ceonomici. 


Domande e risposte in uno stato liberale 


Anzi, nello stato liberale per eccellenza, anche se adesso 
ama chiamarsi « democrazia », o meglio « grande democrazia », 
in Inghilterra. 

I carboni 
s'interessa ahl 


continuano a lamentarsi perchè lo $ 
tanza di loro: 


La Gran Bretagna è l'unico grande prese produttore di 
Ruropa che non sovvenzioni le sue esporazioni carbonifere. 
volume attuale delle esportazioni diminuirà, sia per la concorrenza 
straniera aiutata dallo Stato, sia per una riduzione della dom 
questione se questo importante commercio delila essere abh 
oppure mantenuto con un sussidio o con altri mezzi di assistenza, di- 
verrà importante. 


Dichiarazioni queste di B. H. Bisi, Presidente della 
« South Wales Control Board » (The Shipping World, 13 ot- 
tobre). 


tte le miniere di carbone dell'Inghilterra, conoscinte o non an- 
cora conosciute, passeranno allo Stato, in forza di ama legge oggi pub- 
Iicata dal Governo inglese, a partire dal 1° luglio 1943. 


E questa ë una notizia freschissima, telegrafata il 12 no- 
vembre da Londra. Sempre questi Stati totalitaii, che attra- 
verso la nazionaliz, delle industrie-base, sostitu 
all'interesse economico, ismo liberista, il controllo 
diretto e politico dello Stato! 


ono 


Cercansi adesioni 


Lo schema di cooperazione volontaria fra armatori di 
tramps, che intende continuare il sistema di controllo e di col- 
laborazione instaurato in Gran Bretagna con la corresponsione 
di un sussidio agli armatori stessi, è stato approvato definiti- 
vamente, con lievi modificazioni, I nostri lettori sono pià al 
corrente dell: principali clausole ¢ del loro significato. Ma, 
com'è noto, l'accordo, per divenire operante, deve raccogliere 
T'adesione di almeno il 90% degli armatori interessati, epper- 
tanto da qualche giorno v'è un gran traffico di ricerca di fi 
di incondizionate adesioni, una piccola campagna plchiscitari 
insomma. E i principali giornali marittimi del Regno Unito, 
senza preocenparsi di chi ha acensato lo schema di antilibe- 


no e di subdolo attentato alla tasca del contribuente, lo 
no Ta 


so di casa, prospetta 
ori stranieri. 


ano, e gil sicuri del succes 
necessità di ottenere l'adesione degli arm: 


Scrive il « Lloyd's List» (22 ottobre) 


ale < Committee ») de 
чезгаге Pass 


ted (i membri deltatt 
tare il compito di a 
а di cooperazione хонат 


dazione degli armatori «tran 
Taloni di detti armatori = 


toriamen'e dell'opinione che la enoperazione non lascerehlie posto ala 


me mon sarebbe fat 


libera concorrenza. Per quanto la loro defe 
schema essa potrelbe efficacemente parag 
эїгпше la scala che gli ba permesso di атт: 
la prosperità, e che potrebi 

dir quando — per evitare п 


md al gesto di chi di 
piearsi dalla depresstane 


nuovamente accorrere — Messia рид 


altro capitomtei 


Amleto armatore 


Oggi Amleto non si chiede più « essere о non essere? » 
anche per la buona ragione che i problemi dell'essere non in- 
teressano meno di quelli del gu 
angosciosa e assillante un'altra: « Costruire o non c 
struire? ». Questo è il titolo di una nota editoriale del « Lloyd's 
List » del 27 ottobre e riflette Ja preoccupazione che, di fronte 


dagnare, Perciò la domanda 


NOVEMBRE 1937 


d'interessi, si inu 


ai prezzi elevatissimi raggiunti dalle navi di nuova costruzione, 
ha assalito gli armatori che vorrchbero passare ordinazioni ai 
cantieri: 


L'unsieth dei costruttori navali ricuardo alla scarsità di ordini, 
dovuta alla determinazione degli armatori di rimandare la firma di 
nuovi contratti fino a che i prezzi non saranno discesi, venne ampia- 
mente esposta nelle nostre colonne, quando riportammo i discorsi di 
tre dei più cospicui costruttori, dove era trattata la questione dei costi 
e degli ordini, ed era fatto un suggerimento: che gli armatori, appro- 

Mando degli alti prezzi atu te ottenibili per H tonnel'aggio di 
secondi mano, vendessero de loro vecchie navi, ordinandone delle 
muore ai cantieri, di tipo più econ 


Ma la costruzione di una nave richiede diciotto mesi, al- 
a, durante i quali chi può garantire che i noli non va- 
dano nuovamente a finire ai livelli minimi raggiunti qua 
anno fa? E l'accrescimento del tonnellaggio che si verifiche- 
rebbe in quell'epoca, non potrebbe contribuire proprio ad una 
ulteriore caduta dei noli? E non si tien conto del fatto che 
una considerevole offerta di navi di seconda mano, fatta col pro- 
posito di sostituirle, porterebbe con sè una inevitabile ridu- 
zione del prezzo attuale raggiunto da esse navi? Interrogativi 
ai quali certe proposte dovrebbero essere in grado di rispen- 
dere esaurientemente. 


Yine 


Un'altra obiezione prospetta, commentando il suggeri- 
mento di Mr. Avg, la e Scandinavian Shipping Gazette » 
(3 novembre), che richiama l’attenzione sopratutto sul fatto 
che durante il periodo di dodici o diciotto mesi gli armatori che 
vendessero le loro navi vecchie per ordinarne delle muove, p 
derebbero i guadagni realizzabili durante l'attuale periodo di 
vacche grasse: 


egli ba evidentemente trascurato quello che può essere considerato il 
punto cruciale della questione, vale a dire il fatto che gli armatori 
che l'attuale periodo favorevole terminerà all'incirca eniro 

mentre l'avvenire più lontano è riguardato come molto in 
certo. Vendendo le navi vecchie gli armatori non potrebbero usufruire 
della loro capacità di guadagno durante una parte sostanziale di questi 
е le loro considera, evidentemente basate sulla 

fine anticipata del ri mo siano o meno giustificate, è un'altra questione. 


Paragoni fuori luogo 


* un ро? di tempo che seguiamo le manifestazioni, visibili 


e invisibili, della cosidetta rivalità fra i porti di Genova e Na- 
poli, quella che ben a proposito Ya Rivista « "Trasporti e Lavori 
Pubblici » chiama « inuti 


le rivalità ». Nen sta qui assiso Mi- 
nosse che « 


a e manda n, ma ci sia permesso di rilevare 
che un 


mentalità rivale non dovrebbe esistere fra i due porti 


italia 


i, una volta che ognuno di essi non altro chiedesse ch. 
potenziarsi per svolgere Ja propria attività, con sempre mu 


g- 
enza, nci propri ambiti, Še poi si contendono delle 
allo Quello che ci 
ha un poco sorpreso, tra le battute polemiche non sempre gar- 
Date, è stato un confronto, certo scappato involontariamente 
dulla penna di uno scrittore equilibrato come Libero Lo Sarno. 
Questi ne « H Porto n (31 ottobre), scrive che: 


gior effici 


le disco 


attribuzioni суйды 


song 


T camerati genovesi, città enî sian 


» congiunti da inobtiubili vincoli 
della politica înslese, per la quas 
un leale accordo con l'Italia in stretta comunana 
Чопо nel nostro atteggiomento chissà quali peri 


Gi pare perseguano un per i erite 
anzichè raggiun 


Ma il pericolo di non arrivare mai ad intendersi sta ap- 
punto — egregio Lo Sardo — nel vedere una mentalità astiosa 
ed egoista là dove non esiste altro che un legittimo desiderio 
di teressi e sopratutto di vederli tenuti nel 
giusto conto quando essi debbono essere subordinati al supe- 
riore interesse nazionale, e coordinati con quelli altrui. 


difendere i pro 
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mente 


« Quando i nostri antenati orgoglio 


INGHILTERRA 
intonavano : 


The roast beef of old England: 


When mighty roastbeef was the English men's food 
Our soldiers were brave and our courtiers good. 


javano invece una 
ed a 


non erano ridicoli come credete ». Essi enun: 
grande verità scientifica perchè l'alimentazione 
sce, pollame, legumi latte ecc, è appunto il cibo che 
menta la vita, che più fornisce energia secondo il 
recente Repori on the relations of nutrition to health della 
Società delle Nazioni. 

Cosi nell'articolo di fondo della š Illustrated London 
News » (11 settembre) che fortuitamente ci è capitato sott'oc- 
chio. E facciamo grazia al lettore delle lunghe illazioni che da 
questa verità sc'entifica trae l'autore; al cibo prevalentemente 
cameo sono appunto dovute « la ripugnanza del Britanno alla 
esibizione di isterismi e crudeltà collettive; ln sua gentilezza е 
il buon umore s; mentre, in contrasto, le condizioni di perma- 
nente denutrizione di tanti milioni di persone nel mondo sono 
la causa prima della metà almeno delle crudeltà, degli orrori, 
delle miserie di questa... ainola che ci fà tanto feroci. Anche i 
massacri dei rossi spagnuoli risalgono, naturalmente, alla as- 
senza del cold beef e delle eggs and bacon mattutini; così è 
erlo saputo in tempo!!. Comunque è 
ormai indiscusso che i popoli ben pasciuti ed abbondantemente 
irrorati di bevande alcooliche non messacrano e che santi ed 
eremiti davano insegnamenti di mitezza e moralità sol perchè 
nascostamente si nutrivano di bistecche ni ferri, invece che 
di erbe amare come gli agiografi asseriscono.. 

Ma non è il caso di dilungarsi sull'argomento; basta a noi 
lo spunto per constatare dunque la assoluta necessità che il la- 
voratore britannico mantenga il suo elevato standard di ali- 
mentazione ; ciò che contribuisce anche — secondo il Кеппей; 
del Fairfield Shipbuilding and Engineering Co. di Glasgow — 
a determinare i più elevati costi delle costruzioni navali nel 
Resno Unito in confronto ai più bassi prezzi esteri basati sui 
tripode: a) tenore di vita « notevolmente inferiore agli ideali 
britannici »; b) assistenza erariale; c) svalutazioni monetarie. 

Veramente un altro tecnico del Regno Unito aveva piut- 
tosto fatto risalire la colpa principale ai metodi di un sindaca- 
lismo rancido che tuttora anticri inglesi ed aveva in- 
sistito sul fatto che le associazioni di mestiere sono nel Reg 
Unito più numerose che all'estero, hanno criteri più restrittivi, 
limitano il numero degli apprendisti, ne ostacolano il pas- 
saggio ad operai qualificati qualora non sia stato rigorosamente 
effettuato il prescritto tirocinio, riducono al minimo lo straor- 
anche per lavori urgenti; intendono che la specializza- 
zione del lavoro fra le varie categorie sia rispettata quasi fino 
all'assurdo e in ogni modo più che all’estero; incoraggiano 
anche il ca canny o rallentamento del lavoro, 

Tutto ciò ci era stato affermato dal Signor E. T. Good, 
noto costruttore inglese, е quindi in condizioni di conoscere 
il vero, nello « Shipping World » dei primi del corrente anno. 
Ma quale mosca adesso lo ha mai punto perchè nella medesima 
rivista (1° settembre) si sia deciso invece a non più parlare di 
sindacalismo ma ad attribuire ogni colpa alla sola assistenza 
erariale straniera? Eccolo difatti richiamare l'episodio 
alcuni armatori francesi desiderosi di passare una ordinazione 
a cantieri della Tyne; i contratti erano in corso ma il Governo 
della Repubblica arrestò le trattative facendo rilevare agli ar- 
matori che gli scafi costruiti nel Regno Unito non avrebbero 
avuto diritto al premio di navigazione w. Eccolo difatti ricor- 
dare a noi: « the Italian Government has used its diplomatic, 
financial and tariff powers to obtain foreign orders for italian 
shipbuilders x. Eccolo ancora estendere il biasimo a tutti i go- 
verni esteri che « generosamente per non dire prodigalmente, 


espressamente detto; 


assistono armamento e cant'eri » erogando all'uopo una sommi 
che anni or sono era stabilita in до milioni di sterline all'anno; 
a mentre adesso la cifra è notevolmente superata ». Col risul- 
tato « di averci fatto perdere la clientela estera malgrado che i 
nostri impianti: our building resources are the best in the 
world. Nel 1930 esportavamo 30 milioni di sterline di navi di 
nuova costruzione; oggi siamo ridotti a due ». Da sette anni 
ıı siamo andati diminuendo la potenzialità dei nostri cantieri; 
siamo già ad un terzo in meno ma la terza parte degli scali 
acora esiste ¢ inoperosa, benchè il flusso delle or- 
dinazioni della marina da guerra superi quello di ogni altro 
periodo, La Germania invece esporta w ecc, ecc. E queste cor 
statazioni sono tanto più amare o più degne di meditazione in 
quanto « soltanto l'Inghilterra fra i paesi europei ed americani 
dispone di miniere, di acciaierie e di cantieri situati fianco a 
fianco; abbiamo così un vantaggio unico, nella concorrenza, 
dato il basso costo di trasporto dei materiali occorrenti alle co- 


struzioni navali. In Germania miniere cd acc'aierie sono a cen- 
tinaia di miglia dai cantieri; negli Stati Uniti i minerali fer- 
rosi giacciono a mille miglia dalle acciaierie e queste ad aleune 
centinaia di miglia dal litorale », Il premio «a? nostri tramps 


fu dato per un limitato periodo ma the foreign subsidies are 
something like permanent п. Ad esempio < the latest italian 
subsidy scheme seas fi cd for years at least! » 

Non è naturalmente il caso di contestare le elucubrazioni 
del Signor Good che si intonano ormai al solito leit той} p 
siamo piuttosto a rilevare che, nel paese dove non si assistono 
i cantieri, si lascia almeno un portellino aperto, a murata, pe 
chè la ventata protezionista entri a suo piacimento, Da un 
While paper test? pubblicato (Lloyd's List, 15 ottobre) si ri- 
leva difatti che l'ammontare dei mutui garantiti dal Governo in 
Irlanda Settentrionale in i Loan: Guarantee Act, 1922-1035 
ascendevano, al 30 settembre scorso, a 20.093.021 sterline. Il 
totale dei mutui rimborsati è 10.205.667 sterline cosicchè la 
responsabilità dell'Erario è stata ridotta a 10.097 351 sterline 
IL 95% di lali mutui si riferisce a costruzioni navali. L'ammon- 
tare dei mutui rimborsati include 1.573.228 sterline che sono 
state però ripagate proprio dall'Erario per effetto delle garanzi 
assunte e non già dai reali debitori che erano rimasti insolventi. 
Di tale somma 37.000 sterline si riferiscono a perdite già de- 
finite, 201.040 sterline si sono potute ricuperare mentre în con- 
fronto alla somma residuale l'Erario ha substantial securities. 
Nessuna nuova garanzia per costruzioni navali è stata effet- 
tuata nel trimestre chiuso al 30 settembre. D'altra parte, non 
manca il desiderio di fare anche di più in materia di assistenza 
ai cantieri nazionali : difatti l'on. Elles Craven, rappresentante 
per Southampton ai Comuni, ha chiesto, in seduta 2 novembre 
se non sia il caso di imporre un diritto sulle navi inglesi co- 
struite all'estero a costi inferiori di quelli correnti in patria. 
Gli ha risposto il presidente del Board of Trade che non rite- 
neva la proposta nè consigliabile nè praticsbile (< Journal of 
Commerce », 3 novembre). 

Ma del resto, a che cosa valgono mai infine tutte queste 
discussioni? Basta notare che la tendenza alla protezione è or- 
mai sempre presente nello spirito dello odierno Britanno; ba- 
sterà ricordare che Sir Francis Joseph, alla assemblea annuale 
della Union of Lancashire and Cheshire Institutes, ha vatici 
mato che fra 25 anni, nel 1092 cioè, l'Inghilterra sarà ancora 
«a protectionist country » più che mai vivente in un alone 
di preferenza imperiale: « still more strongly linked with our 
Dominions and Colonies, with an even greater trade with them 
than to day » (ú Journal of Commerce », o ottobre). Non ci 
rimane allora che attendere e meditare frattanto sul voto della 
Camera di Commercio di Capetown; su quello della Association 
of the Chambers of Commerce of South Africa (« Journal of 
Commerce », 11 ottobre e 6 novembre) perchè sia abrogata la 
sovvenzione corrisposta alle linee italiane sul Sud Africa. A 
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quelle linee, appunto, alle quali la Union più dovrebbe essere 
grata perchè per dic ne ufficiale sud africana, esse hanno, 
quando non fosse altro, indotto la britannica Union Castle ad 
accelerare il suo servizio Sonthampton-Capo riducendo la tra- 
versata da 17 a 14 giorni, 


STATI UNITI 1) Nel 1935 (dice il « Marine Progress », set- 

tembre) i passeggeri americani che si sono 
recati all'estero hanno speso in tutto 124 milioni di dollari; ma 
soltanto 12 milioni sono andati a navi americane e 112 alla han- 
diera estera. Non abbiamo aneora le cifre del 1036 е del 1037 
ma si può già dire che i totali supereranno quelle del 1935 Scarsa 
dunque quella preferenza, quel patronage alla bandiera ameri- 
cana che è pur tanto necessario; ed è certamente una cosa che 
stringe ogni cuore ben nato; importa però rilevare che qualcuno 
ne ha già dato, pur incidentalmente, la spiegazione esauriente : 
« C'è una naturale riluttanza (negli Stati Uniti) ad investire 
somme negli affari marittimi e per molti motivi fra i quali le con- 
dizioni della mano d'opera a bordo. Quando numerose lamentele 
parte di gente che non è trattata bene sulle navi americane 
traducono in decurtazione dei redditi dell'ermamento, v'è 
poco da meravigliarsi che l'uomo di affari dica: Г vill not put 
my money into that kind of investment, Questa è la condizione 
che troviamo oggi ». La risposta è precisa; chi vorrà nezarcelo? 
d è dovuta alla fonte più autorizzata, al Sig. Kennedy, pre 
sidente della U. $. Maritime Commission (« Fairplay », 2 set- 
tembre). Ciò nonostante il « Marine Progress » dà implicita- 
mente la colpa alla assistenza erariale della quale godono i 
transatlantici inglesi, francesi, italieni, giapponesi cosicch 
ovvio che i contribuenti americani che viageiano su navi estere 
the foreign vessels" subsidy w. E” proprio così 


< also pa 


Malauguratamente per la rivista predetta, quasi anzi a 
farlo apposta, il Signor Kennedy {« Journal of Commerce v, 6 
novembre) ha voluto ribadire, davanti ad uma adunanza di 
giornalisti tenuta a Washinton, le primitive dichiarazioni, Ed 
ha detto cose gravi che riporteremo pertanto con le sue parol 
si è difatti richiamato ad una crescente mancanza di disci- 
pina « a growinu lack of discipline » che, se non frenata, fini 
ıl mettere l'industria marittima di fronte ad un problema che 
< në essa nè il Governo potrà risolvere n. П caso del piroscafo 
Algie, della w American Republic Line », fu da lui definito 
s scandalons » : l'equipaggio cinque volte scioperò nel viaggio 
di andata e ritorno dal Sud America (è arrivato a Baltimors il 
Па U, 8. Maritime Commission non è stata data 
wt 


21 ottobre) 
la competenza a risolvere anche problemi del genere cu 
essa non ha la possibilità di portare rimedio alle lamentele 
iro il cattivo contegno, verso i passeggeri, del personale di 
camera imbarcato su navi non assistite dell’Erario, 

2) Siamo alfine alla definitiva decisione quanto alla co- 
struzione del sostituto del Leviathan. Tre cantieri avevano con- 
corso: il Bethlehem Shipbuilding Corp di Quincy, chiedeva 
ооо dollari; il New York Shiphuilding Corp. di Camden, 
19.401.000; fu accettata l'offerta del Newport News Shipbuild- 
ing and Dry Dock Co. che per 13.750.000 dollari costruirà entro 
52 giorni un transatlantico a classe unica alquanto più grande 
dei due cabin liners Washington е Manhattan attualmente in 
servizio, La Maritime Commission rimborse del 
costo; ni sensi del Merchant Marine Act 1036 essa si è basata, 
per stabilire l'equo prezzo, su quello quotato dai себеті olan- 
desi, tenendo presente non solo che essi lavorano a miglior 
mercato degli analoghi impianti inglesi e francesi (« Journal 
of Commerce », 12 ottobre) ma che in Olanda viene attual- 
mente costruito un transatlantico, il Nieuw Amsterdam, d 
mila tonn. che entrerà in esercizio in primavera e sarà in con- 
correnza 


col costruendo liner americ: 


ano. 


Il prezzo quotato dal cantiere americano supera di cirea 
il 48% il costo del Manhattan e del Washington: aumento in 
parte giustificato sia dalle maggiori dimensioni sia dal miglio- 


rato tono odierno del mercato. Anni or sono si accertò 


OVEMIK 


costo di costruzione dei cantieri americani in genere stava nel 
rapporto di 3 dollari a 2 in confronto a quello estero; lo Ship 
ping Board Bureau informò anzi che assumendo тоо come in. 
dice del costo estero, si aveva 161 per le navi da carico costruite 
nei cantieri americani, 143 per le navi miste, 132 per quelle 
da passeggeri. La misura del construction differential subsidy 

sbilito dalla Commission indica che tali indici sono stati in 
pratica tenuti presenti. La nuova unità costerà, comunque, due 
milioni di sterline in più del Britannic e del Georgie, cabin 
liners britannici, costruiti rispettivamente nel 1930 e nel 1032 
da 27 mila tonn. lorde e soli 17 nodi di esercizio; ma vera 
mente, brontola il Look out man (« Fairplay », 7 ottobre), in 
Inghilterra, malgrado i più elevati costi attuali ed i 4 nodi in 
più, glielo avremmo costruito a miglior mercato ». Soltanto in 
Inghilterra? 

Ma è necessario provvedere anche al fabbisogno di cargo 
liners (ved ichiarazioni Roosevelt al Congress); in questo 
caso la luce verrà dalla Svezia nel cui cantiere Kockums di 
Malmë sono impostati tre piroscafi del genere per conto di ar- 
matori norvegesi. Dimensioni: piedi 426'6" х 55'4"; immer. 
sione a pieno carico 253"; velocità di esercizio nodi 14,5; 
9.000 tonn. dw.; sono quindi analoghi ai tipi C 2 previsti dalla 
Commission (433 piedi < 63, immersione di 23'6"' e 8.700 tom 
dw.); costeranno soo mila dollari ciascuno, Ma i costi ameri- 
cani si prevedono molto superiori; superiori anche agli indici 
giù indicati poichè raggiungeranno forse 200 dollari а tonnel- 
Iata ossia 1.700.000 dollari a nave; quelche economia verrà rea- 
lizzata mediante la costruzione in serie; comunque niente 
paura ! sarà aumentato il premio di costruzione sino al limite 
missimo consentito per casi cecczionali dallo Act del 1036; € 
cioè sino al 50%. (« Journal of Commerce », 2 novembre) 

3) La Commission ha anche determinato paghe minime 
e tabelle di armamento relativamente agli equipaggi (stati ma; 
giori compresi) delle 154 novi assistite dall'Erario mediante 
operating differential subsidies, Dalla fonte alla quale attin- 
giamo la notizia (w Journal of Commerce s, 2 novembre) non 
i rileva Ja misura della ripercussione di tale provvedimento 
sul costo di esercizio. Ma un aumento c'è, e veramente, si 
esso limitato o di notevole importanza, è ben certo che nella 
marina americana non se ne sentiva il hisogno, Ecco difatti, i 
risultati di recenti investigazione dello Shipping Bonrd Bureau 
relativamente a 282 navi che godevano di convenzioni postali 
nell'anno finanziario chiuso al zo viugno 1034; è probabile che 
i costi americani siano stati fatti mussare lievemente da coloro 
che Ji hanno forniti e cioè dai relativi gestori che avevano in 
ciù le loro brave ragioni; è ben certo comunque che sostanzial- 
mente la rispecchia la verità. (« Fairplay », 14 ottobre); 


Paghe Vinto sten 
annali  anmusle © riparazione Totale 
(in dollari) 
Costo delle navi a drigo gto (Gare cann 


Costo delle medesime navi 
se sotto bandiera estera 10.366.000 


17.411.000 
278 99 11,010.000 


Differenza 


FRANCIA 


diee TB 


Nello scorso fascicolo si è accennato alla mo- 
dilica dei coefficienti di assistenza della legge 
isso in favore della pesca; di modifiche analoghe si è per altro 
avvantaggiato il cabotaggio. Ed ecco il primo effetto: la « Nor- 
mandie de Navigation » che gestisce 12 navi nei traffici costieri 
fra Le Havre ed i porticciuoli del Calvados, aveva to 
in assemblea straordinaria gli azionisti per pronunci 
liquidazione della società; dichiara invece oggi che continuerà 
vivere {u Journal Marine М ide m, 4 novembre), La que 
stione delle surtaves d'entrepét alla quale ci eravamo riferiti 
nel fascicolo precedente ha avuto pace con la forzata rinunzis 
dei porti belgi a circa mezzo milione di tonn. all'anno a 
in sostanza, di Dunkerque. Il traffico su Strasburgo per la cui 
1 contrasto a Rotterdam, Anversa aveva consentito 
prime de navigation rhenane ed il rimorchiaggio gratuito 
sino a Dordrecht, rimarrà esente du 


già conv 
arsi sulla 


reh 


avore, 


conquista 
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NOTIZIARIO ITALIANO 


Continuità di azione nel Porto di Genova 


E' troppo sovente di prammatica oggidl esaltare il < cambio della 
guardia» nei posti di comando della vita nazionale, naturalmente tu- 
ribo‘anda, per debito di cortesia se non sempre per convinzione pro- 
fonda, tanto chi smonta che i! nuovo assunto a sostituirlo nell'alta ca- 
rica. Ма non sempre il relativememte frequente mutar d'uomini giova 
alla continuità di un buon cam. 
mino intrapreso, nè sempre van- 
taggioso risulta il principio in- 
novatore e rinnovatore. Esistono 
incarichi e funzioni, specialm 
te dà dove confluiscono ragioni 
economiche, politiche e tecniche 
che interessano da collettivit 
nazionale al di sopra dei singoli 
vidi e delle singole cate 
gorie, per le quali la continuità 
di criteri direttivi è così rigoro 
samente  indispensabi mi- 
ior divenire ormai saldamente 
predisposto, da implicare natu- 
talmente la continuità di mente 
e quindi di uomo, al somma in 
carico. Tale è indubbiamente il 
caso per l'Ente che regge le 
Sorti del maggior porto d'Italia 
e del Mediterraneo. Ed è anche 
perciò, oltrechè per l'es 


o consenso di calde sh 
che Egli ha saputo raccogliere 


Amm. 


parties 
viva ed imima soddisfazione la conferma dell” Ami. marchese Federic 
Negratto Cambiaso nell'alta carica di presidente del Consorzio Autonomo 
del porto. Soddisfazione in reaîtà egoista di una plebiscitaria collettività 
cittadina e nazionale che, antep mento il superiore interesse del Paese 
e della sua Marina ad ogni арта e fone, inchioda, per così dire 
xi uomini di al proprio poste di combattimento nè ammette che 
possano ancor: lasciarlo ad altri, nella tema che un e cambio э, anche 
Se fortunato, non determini una soluzione di continuità o quanto meno 
an ritardo od una interruzione del buon cammino 

E l'Ammiraglio Negrotto, soldato e marinaio nell'anima, uso ad 
obbedire agii ordini ed alle esigenze che gli impongono o gli conti 
huano altissimi doveri e responsabilità e continno saerificio di sè stesso 
e delle proprie energie, resta perciò e per il maggior incremento del 
Nostro massimo porto, 9! suo posto di combattimento per aggionere 
vittoria a vitoria nella buona battaglia. 3 

Che importa se la stanchezza talvolta appare, nonostante ogni sforzo 
dei gent mo di rozza e del miliare di tempra per nasconderia, sul 
volto di Chi sa e vuole moltiplicarsi per il bene del Paese e della Ma- 
rina? La presidenza del Consorzio del Porto, quel'a della « Ialia s, 
massima Compagnia di Navigazione, e della Ttalo-Somala che continu 
sulle orme indimenticabili del Grande Pioniere-Marinaio la buona v 
dla Questi aperta e additato al muovo Impero italiano, e la dinturo 
opera di deputato marinaro, non sono € non possono essere, per Chi ha 
Viento gran parte del suo passato accanto al più dinamico ed infa'i- 
cabile Principe del forte ceppo Sabaudo, delle semplici « cariche > 
tanto meno onerose quanto più elevate, wna specie di onorifica sine- 
cura. E Chi ha così vissuto a fianco di un Uomo come quello che an- 
cor vigila, dall'Anusta Tomba presso i più lontani confini dell'Africa 
Italiana, su:le maggiori glorie e fortune cui è avviata la Patria e la 
Marina nostra, non può e non vuote conoscere stanchezza o riposo nè 
limiti al proprio sacrificio, Questo sanno gli italiani tutti ed i genovesi 
in particolare, ma specialmente coloro che sul mare hanno vissuto e 
vivono; ed è appunto per dar loro la miglior prova e la netta sensa- 
zione del proprio compiacimento e della propria vigile cura ed antiveg- 
genza per í maggiori problemi marinari italiani che il Capo del Go 
verno ha ordinato all'Ammiraglio Negrotto Cambiaso di restare al suo 
posto. Questi ha obbedito ed ha con ciò nuovamente ben meritato del 
Paese e della Marina. 


Ordinazione norvegese 


o tempo conducevano í nostri cantieri 
» norvegesi hanno portito, nel mese di 
un importante contratto sulla base del 
^ Compagnia novegese di navigazione 
Bergen ha infatti ordinato ai + Cantieri 


е trattative che da 
con l'armamento ed il G 
novembre, alla conclusione d 
parziale barane di merci, 
« Westfal Larsen & Co. » 
Riuniti dell'Adriatico » di 


lorda di circa 8.800 tonnellate ognuna, che saranno consegnate entro 
18 0 20 me 

Il prezzo complessivo di queste costruzioni si aggira intorno ai 6 
milioni di corone norvegesi, parenti di 29 milioni di lire italiane (300 
mila sterline cirea], corrispondenti a circa 17 sterline per tonn, dw.: 
di tale somma il 60% «orà pagata mediante la fornitura in Italia di 
4.500 tonnellate di pesce secco (stuccafisso) di produzione norvegese. 

Le due unità pare che verranno impostate nello stabilimento di 
Monfalcone, 

1 < Cantieri Riuniti dell'Adriatico» hanno già sullo scalo al < San 
Marco » di Trieste un'altra costruzione norvegese, la motonave da pas- 
peggeri ordinata dalla < Bergen Newcastle Line» in seguito ad un 
analogo accordo di parziale baratto, 


L'Assemblea degli Armatori di Navi da Carico del Tirreno 


Ш 22 ottobre scorso, sotto la Presidenza di S. E. il Prefetto e con 
l'imervento dell'On, Cao di San Marco, Presidente della Federazione 

azionate Fascista degli Armatori, ha avuto luogo a Genova Assen 
blea dei Soci del Sindacato Interprovinciale Fascista degli Armatori di 
Navi da Carico del Tirreno. Hanno partecipato all'Assemblea 357 
aziende armatrici associate rappresentanti oltre un milione di tonnel- 
late di stazza lorda di naviglio, 
Il Presidente Avv, G. B, Becchi M to un'ampia relazione 
— approvata per acclamazione dall'Assemblea —, della quale riport 
qui appresso i punti principali 

Dopo aver accennato ai memorabili eventi cu'minati con la co 

quista dell'Impero ed ai nuovi compiti che incombono alla classe arma- 
toriale, la relazione esamina brevemente la nuova situazione ed i pro- 
blemi che sono connessi c esistenza della Marina 
oneraria, 


n lo sviluppo e con 7^ 


«AI naturale lento miglioramento dei traffici mondiali e del rap- 
porto tra domanda ed offerta di tomnellaggio si è sovrapposta improv- 
iša ed urgente la necessità di trasporti eccezionali per la rapida corsa 
li armamenti, per la tendenza di tutte le nazioni ad approvvigiona- 
1 icati l’anno scorso essendo scarso il raccolto 
del grano europeo), per i conflitti armati divampati in vari settori 
<1 noti hanno raggiunto rapidamente una delle note punte ecc 
zionali. E se anche la nostra marina da carico — avendo assolto a co- 
spicu compiti per la campagna etiopica, ed essendo ora vincolata al 
massimo sforzo per gli approvvigionamenti del Paese e specialmente 
per i trasporti di carbone — ha potuto realizzare soltanto in misura 
minore gli alti noli che costituirebbero anche una condizione essei 
ziale per poter resistere milmeme alla concorrenza internazionale 
durante i successivi periodi ciclici di depressione; se ha dovuto em- 
seguentemente abbandonare settori di traffico per essa tradizionali per 
tribmari a caro prezzo (anche dal punto 
vista valutario) delle marine estere, senza sufficiente contropartita 
noli esteri guadagnati da navi italiane, ciò non dipese da inettitudine 
ezia dei nostri armatori, né da minore sollecitudine del Governo, 
«I nostri arm hanno dimostrato di saper fare il massimo 
sforzo possibile e molti di essi anche per il tramite nostro si sono di- 
mostrati positivamente pronti per gii ulteriori sviluppi, con progetti 
conereti di nuove costruzioni e di nuovi acquisti 
«Il Governo Fascista ha dovuto, per motivi € necessità superiori, 
ritardare gli attesi provvedimenti per le nuove costruzioni in Italia € 
limitare la concessione di valute per acquisti di navi all'estero, Ma è 
certo ormai che quanto prima sarà fatto tutto i] necessario con quel 
senso di romano equilibrio che contraddistingue il Regime Fasc 
© la nostra stirpe marinara. 


belliche della Nazione può essere praticamente ed utilmente 
con la contemporanea adozione delle seguenti due soluzioni 

a) rendere possibili e facilitare in Italia la costruzione, lesere 
e l'ammortamento di nuove navi da carico, con priorità per quelle 
dette а linee regolari libere da carico od a trasporti speci 


speciale incoraggiamento a quelle di più elevata velocità economica; 
b) facilitare gli acquisti all'estero di mavi idonee di seconda 
mano, specialmente per il trasporto di merci povere alla rinfusa 


«Tutto fa ritenere che il Governo Fascista è sostanzi 
queste direttive, così come 


ente su 
è certamente preparato ad un'oculata assi- 
le (mei limiti del necessario secondo le 
i fronte alle condizioni di esercizio delle marine estere 
di fronte al protezionismo ovunque imperante, ed in re- 
tamento delle altre attività essenziali per la vita della 


stenza all'a 
circostanze) 


lazione col 
Nazione. 


o disposto per conservare, sia pure prevalentemente 
in stituto del premio di navigazione, così è allo 
studio la revisione della legge sti premi di costruzione che sta per 
scadere, allo scopo di aggiornaria tenendo conto della esperienza del 
decennio, delle proposte de) Comitato intercorporativo e dei voti della 
nostra Corporazione, im relazione con le nuove circostanze contingenti 


Trieste dme navi da carico delia portata e con le prevedibili necessità future ». 
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Circa le attività svote dal Simlüeato nel decorso triennio (tre 

sono passati dall'ultima riunione dell'Assemblea), durante î quale Tare 

tamento È tornato al essere inquadrato nella Confederazione dell'Indu- 

stra, la retazione così riassume i primespali problemi risolti: 

1. — Nel Campo Sindacale 
al D ragvinnto discip 


н 


amento della materia relativa alla riso 
Inzione del rapporto di lavoro dei capitani al comando е degli altri 
componenti li stati maggiori delle navi. Dopo "i risoluzione votata 
dalla Corporazione del Mare e dell'Aria net febbraio 1935 — in ewi il 
Duce ha, come sempre, apportata da sia aroia, gentile per l'acco- 
glicnzo della mostra tesî con contemporanea varorizz: rione spee'ale di 
۹ eri collaboratori dell'armamento — «i è avuto il R. D. 
L. 6 febbraio 1939, m. 337, € i correlativi patti sindacali; e, salvo qual- 
chie strascico size sulla portata letterale del medesimo, ormai 1 
poderosa materia resta equamente chiariti  semplitivata. 

questione ancora dibattuta eirea È crudo di equiparazione 

inta però al ricomscimeno della nesta tesi 
che im passato era pacifica) fm segnito a recenti sentenze della Magi- 
stratura del Lavoro di Napoli ¢ della Suprema Corte. Certo n 

nminisrativosindacale dello materin, dn moi auspicato, pe 

irele portare md una più emen e pacifica discinzina 

©) La poderosa opera di conciliazimne delle controversie indivi» 
quali del lavoro perseniti con spirito cameratesco in rimimi setti- 
manai e talvolta Disettimanali da esponenti del m 
com i rappresentanti della gente di mire per e 
sira circoserizione, evitinda il ricorso ale vie giudiziali per i 
sesti dei numeroi casi esaminati. 

V) La nostra col'alurazione in sede federale per ta їйї 
di numerosi accordi eollet ivi con la Federazione Marinara e con quell 

Diricenti, a rignardo delle indennità aš richiamati, del consoti 

i stipendi, dexli aumenti delle retribuzioni, delle indes 
per sosta їп A Ө. e per viaugi in Горац e ali imerpretazi, 
mortiliche del Comratto collettivo 

el Gli studi dn coro per i: preocenpante problema della defie 
cienza di nfñiciali macchinisti e l'assts'enza ni soci da parte del nostro 
Sindacato per superare, anehe caso per caso, le Гіс 

J) La necessità di un'ai 
nenti del nostro Stadicato ai prossimi Lavori per la revi 
tratto Collettivo di Arruolamento per š piroseafi e moton 
stimolare, nel 1031 ed ara distetto, nonché per la stipulazione dei © 
tratti collettivi relativi ad altre categorie di navi da moi inquadrate. 
2.— Nel campo Assicurati 

а) La nostra collaborazione, diretta e indiretta agli studi per Ta 
muova ponderosa legislazione per lassienriione obligatoria. degli in- 
fortan) sul lavoro e delle malatie della gente di mare. Siamo lieti d 
aver visto accolte, in questo campo, аена tesi da lungo tempo da not 
prospettate, quale per esempio leq me dell'indennità per le 
filii temporanee, con rispondente Targa estensione della durata 
delle prestazioni, 

h) La trattazione e lo studio della complessa m 
enrazione delle navi, e delle assicurazioni accessorie, come, per ese 
per la responsabilità civile degli arn e ver le varie altre climi 
di rischi abitmalmente coperte presso i cosidetti a Clubs » inglesi. Ciò 
in relazione colle recenti disposizioni governative circa il divieto o le 
restrizioni (secondo i casi) per le assicurazioni all'estero. In questo 
campo molto resta da fire anche în relazione alle muove formnle assi- 
curative che si renderanno necessarie im re on l'imminente 
muova legge sula limitazione della responsabili armatori ed in 
parte con l'imminente ratifica della Convenzione internazionale. di 
Bruxelles sulle Polizze di Carico. 

— Nel Campo Teenico: 

Non è stata minore Ja nostra attività sia per quanto riguarda fa 
collaborazione allo stadio dei problemi portuali dei vari centri della 
Nostra circoscrizione, sin per gli stadi in materia di roliotelegmfin, di 
Registro Navale, veci doganali, unificazione dei tipi di prodotti per 
Tindustri riutilizzizione dei macchinari e oggetti di de 

idm demolizione, ece, ecc 


la no- 
que 


4. — In Materia 


L^ va agli armatori a come per il passato, for- 
mato oggetto di nostra speciale cura, I mai interrotti rapporti di sincera 
ulltettiva collaborazione che questa organizzazione arn 
sempre avuto im passato con l'Amministrazione Fi 
prevenuto ciò che ormai è diventato un obbligo di legge 
Per quanto riguarda l'imposta di ricchezza mobile Cat, C- 
contrilmito al disciplinamento pratico della materia nel » dell'Ar- 
mamento da Carico, Cosi pore è stata sistemata In materia degli л 
jameni di redditi di R. M, Categoria В per le aziende non tassate in 
base a bilancio, 
3. — Nel Campo Giuridico 
Voi capirete che, data la mia profonda passione per i! Diritto Ma- 
rittimo, non ho fatto mancare la collaborazione del Sindacato agli stndi 
relativi. La sempre pendente riforma del Codice Marittimo, la peli 
cazione a stralcio di aleune parti del relativo Progetto, le varie Conven- 
zioni internazionali già ratificate, o in pendenza di ratifica o im corso 
di elaborazione, oltrechè la già citata Tegisiazione in materia assicura» 
tiva, ne hanno offerto e ne offriranno per chi ci succederà ampia 
teria. 


atoriale N 


ria, ha 


abbinmo 
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d. — Net Campo Assistenziale e Benefico 

Il nostro Sindacato ha continuato le tradizioni dell 
Federazione, sia cominuando n concorrere alle tinto he 
del Regime atirave Federazione dei Fasci di 
Genova e con contributi minori a quelle di qualche altro centro dell 
nostra vasta circoscrizione, sta contribuendo alla costituzione e alo 
sviluppo del Dopolavoro Interaziemdile dela Marina Mercantile, sia 
таео делио offerte dei soci per altri scopi benefici o patriottici. 


precedente 
merite Opere 
Combattimento di 


per il Campo Economico e Generale 
on mi è possibile entrare im dettagli. pe 
sono troppo 

fatti in prine 


hè le mate 

omplesee e nemerese, Mi riferirò ai son 

io di questi Rel 

pochi, a seconda della materia 

suelo a colaborare din 

— eomeseiate per esperienza quate m 
svolgere nel 


trattate. 


Vei — di coi nen 


di lavoro si sia svolto e resti 
upo dei problemi fondamentali {nuove costruzioni, 
muovi acquisti, costi di esercizio, provvidenze statali, problemi marit- 
timi di carattere internazionale, eee.) e nel campo dela consueti e 
diuturna assistenza a tutti gli armatori assuciati, anche, e vorrei dire 

Imente, alle numerose aziende minori, (condizioni genere di no- 
. ed їп particolare per le Amministrazioni dello Stato, questioni 
псїрїө di interesse generale, erc]. 
a reazione termina, infine con l'anmincio del 
B. Becchi da Presidente del Sindacato: 

Camerati, 

Ош scade H mio mandato ed è giusto che finalmente cesi, 
conformità coi desiderio anzi com i motivi di necessità da me ripe. 
totamente prospettitivi, dono tinti anmi dedicati alli Organizzazione 
Vostra een fele e con passione per la marina da carico cui si ricun- 
nettono interessi viali della Patria nostra e tradizioni te delle 
nostre famiglie, con sacrificio dela mia privata attività, coadiuvato 
costantemente dal Comerata Lavarello, mío prezioso, intelligente e 
fraterno collaboratore che ha pure sacrificato alla buona ci i 
anni migliori 

Parlo anche a 
laborazione, ed i 

mo e pli 
mestre e vostre diretti 
Termino con un voto n 
e per e 
parufraserò а 
< Fluctuat nec mergilur », è il nostro motto. La marina da carien 
iana lotta e lotterà con tenacia, con coscienza e con fede per la 
sua esistenza e per il suo progresso, che sono e debbono essere fattori 
sani, vitali ed essenziali dell'economia e dea potenza Фе Таба 
Fascista 

+ Fluctuat nec mergitur»: noi abbiamo ferma fiducia che — nella 
disciplina dell'ordinamento sindacalecorporativo, sotto la iluminita 
guida e tutela del Duce — anche la Marina da Carico Tatiana potrà 
utilmente vivere e raggiungere e superare presto le sue mete awarelii- 
che; e Italia nostra, che conserva la fede e Ja passione del mare, potrà 
percorrere сип muove fortune e muove glorie le sme vie secolari di 
grandezza sui mari 

All'Avv. Becchi ed at C 


tiro dell'Avv. 6б. 


Jo fiducia ë eol- 
aluga, Cap. 


suo ringraziando terti Voi pi 
valorosi funzionari Ave 


dirigera ed a rappresentarla, e 
volia le parole che bo avwa l'onore di id 


mm. Lavarello, che pur'Egli sî ritira dalla 
arica di Delegato del Presidente, vada il sato delli nostra Rassegna 
che per tant'anni me segni l'instancalile benemerita opera a favore 
dell'Armamento da carico nazionale. 


Obbligo del manifesto per le navi dirette agli U.S.A. 


Il Ministero delle Comunic 
rina Mer 
itali 


i — Direrione Generale della Ma- 
mie — a segnito del verificarsi del fatto che qua'che nave 
‚ їп transito per porti degli Sut Unii d'America, è stata 
trovata sprovvista, dille Autori del manifesto 

carico, pur non mancanio delle polizze di ritenuto oppor- 


che fa obbligo a tutte le n . U. A. di essere in possesso 
del manifesto di enrico, richiamando particolarmente l'attenzione sut 
fatto che la trasgressione di tali norme importa severissime pene pe- 

Il testo del predetto piragrafo potrà essere consultato dagli ar- 
materi eventualmente interessati, presso gli uffici del Sindacato In- 
terpr, Fascista Armatori di Navi da Carico del Tirreno. 


Prowiste alimentari di bordo 


Traseriviamo, per opportuna conoscenza e norma degli armatori e 
dei capitani, copia della Cireolare — Titolo: Gente di Mare, Serie Il, 

IS 1047-XV — della Direzione Generale della Marina Mer- 
ta al Foglio d'Ordini n. 42 del 1° settembre 19:7-XV* 
+ Vengono se i a questo Ministero, con una certa frequenza, 

li rinvenimento a bordo di piroscafi, da parte delle Commissioni 
«per de visite igienicosanitarie, di generi alimentari avariati. 

* In considerazione delle gravi comegnenze cui può facilmente 
ogo la somministrazione agli equipaggi di cibi in tali condizioni, 
«oi ritiene necessario richiumure l'attenzione delle SS. LL. su tale cir 
«costanza, affinchè vogliano disporre wma vigilanza quanto più pos 
«sibile intensa per evitare il ripetersi dell'inconveniente in questione. 


dar 
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< Le SS. LL. vorranno, inoltre, quand 
«ai Capitani dei piroscafi rticolarmente presenti le gravi 
< responsabilità che possono loro derivare dalla omessa rinnovazione 
* delle provviste alimentari alterate, fatto per il quale, com ola, 
«è anche stabilita dal vigeme Codice della Marina Meres gare 
«ticolo 360) lu erogazione di speciali sanzioni e vorranno р 
e senz'altro, contro i Capitani nei cui confronti siano risulta 
< guardo responsabilità 


lel caso, rivolgere richiamo 


ido 


Lavori sulle navi durante le operazioni portuali 


Ш Consorzio Autonomo del Porto di Genova ha consta'ato come so- 
vente, da parte di ditte armatrici, vengano disposti lavori di raschia- 
tura, picchettaggio e co'oriura dello senfo delle navi mentre contem. 
poraneamente Vi si effettuano le operazioni di carivo o scarico delle 
merci, Ne deriva che il rumore assordante prodotto dall’escenzione dei 
lavori di manutenzione smradetti copre g'i ordini ed allarmi impartiti 
dai capisquadra ed operai, così da intralciare notevolmente il lavoro 
e, ciò che è più grave, da facilitare il verificarsi di infortuni alle per- 
sone o di danni alle merci. l'ertanto i! Consorzio raccomanda agli ar- 
matori di disporre perehè sia eviata l'esecuzione dei lavari in oggetto 
lorinte le operazioni ili stva e particolarmente durante o shareo del 
ferro vecchio e l'imbarco delle merci vari 
(Boll. Inform. del Sind. Int. Fase. Arm. 


vi da Carica del Tirreno) 


Lavoro notturno a bordo 


Il Consorzio Autonomo del Porto di Genova comunica che è 
dmo che una squadra di operai consortili ingaggiata per la intera 
atata si è al'ontimata dal bordo ritenendo di aver ultimato il lavoro 
entre ciò non era, Il fatto sarebbe in parte dipeso da 
hini precisi 
Per evitare tali venienti è necessario che le ditte assunirici 
dei lavori od il horde indichino chiaramente agli operai stessi chi ha 
la direzione del lavoro e la piena responsabilità «ul modo come (N 
e eseguito, Ciò anche agli effetti dell’applicazione dell'ordine 
1037, in data 16 Ottobre 1537-X V, che qui sotto traseriviami 
richiama l'atienzione di tutti gi operai del Ramo Industriale 
che esi bunte ili restare a completa disposizione del 
те di lavoro per tutto il perito per H quale sono sati in 
egiati, giornata o nottata, mezza giornata o mezza nottata, 
« Gli operai ingaggiati per la mezza nottata e per la notai intera 
< non dovranno allomanarsi da hordo rispettivamente prima delle ore 
1 e del'e ore 5 salvo esplicita autorizzazione contraria da emanare 
«oto da chi ha da direzione del tavero. 
infrazioni alle disposizioni di cui sopra saranno punite come 
«gravi mancanze disciplinari » 


Aumenti di toriffe nella circoscrizione di Napoli 


Il Direttore Napoli ha, con propri deereti, approvati 
e resi esecutivi j provvedimenti di data o maggio 1937-XV, a seguito 
lei quali avevano subito un anmento del 12% de tariffe di ormeggio 
e disormezzio delle navi nei pori di Castellammare e Torre Annun 
riata е le trifle di ormeegio, disor imbarco e shareo passes 
geri e адаи" Daneli nei porti di Sorrento, Vico Equense, 
Meta, Piano di Sorrento e Massalubrense, 


NOTIZIARIO ESTERO 


Contratto tipo di noleggio per il trasporto di orachidi 


La «Baltic and International Maritime Conference» а seguito 
degli accordi intervenuti con 

Ta Cote Occidentale d'Afrique s ha pubblicato un nuovo schema di 
contratto tipo per il trasporto di arachidi, denominato « Macon ›. 

Gli armatori che fossero interessati nei trasporti în parola possono 
ottenere presso gli m mdaeate Interprovinciale Fascista Ar- 
matori di Navi da Carico del Tirreno informazioni in merito nonchè 
copia del predetto schema di contrato ili noleggio, le eui stipulazioni, 
nell'interesse dell'armamento, dovrebbero essere rigorosamente os- 
servate. 


CANALE DI SUEZ 


Il movimento del Canale nel 1° semestre 1937 


Tl movimento del Canale di 
corso ha registrato un sensi 
periodo del тоу 
centi: 


дег nei primi sei mesi dell'anno in 
e aumento rispetto a quello dello stesso 
è può dirsi sin stato in senso assoluto dei più solis 


1" semestre 1017 1° semestre озь 


Navi transitate Ne m ЕЯ 
Stazza netta Canale Tonn. 19.540.102 10.03.50 
Stazza lorda 25.100,52 amm 
Merci transitate Tom. 16.420.000 m 
Passeggeri transitati — N* оре ase 
Intro totali n sonam 


H movimento marittimo è il più alt 
semestre, mentre quetlo di merci si avvicina notevstmente al massimo 
toccato nel 1029; il traffico passeggeri, grazie sempre al movimento 
fra l'Italia ed il suo nuovo Impero d'Africa Orient sira un 
nuoro massimo semestrale. Soltanto gli introiti tordi, che per la prima 
volta vengono dici in sterline anzichè in franchi oro come per Vad- 
dietro, si sono contratti rispetto al primo semestre 1936, in conseguenza 
delle riduzioni dei diritti di transito. 


mai raggiunto in un primo 


Movimento marittimo 


Il movimento marittimo, in aumento di 1692100 tonn. st, п. ri- 
spetto al 1° semestre r936, pari al r% circa è così suddiviso nei 
due sensi: 


1° semestre 1977 1° semestre 1936 


Senso N transiti Tom. st n. N° transiti Tonn: st. n. 
Nord-Sud лла 2285.38 ram 
Sud-Nord 1e 9.201.127 an 
Totale 3,407 pne 2082 


її traffico Nord-Sud è aumentato del 16,2%, quello Sud-Nord 
del 15%: è degno di rilievo il fatto che il movimento di uscita 
giunti ed anzi superato quello di entrata; la tendenza all'eq 
mento nei due sensi si era palesata già da qualche anno, indi 
una progressiva trasformazione dei traffici fra l'Europa e l'Oriente. 

La suddivisione del tom to transitato secondo il tipo di 
nayi dà le seguenti cifre. 


1" semestre I 


Tonn s.a. изн Tome st. n, 


Postali p m 
Altre mavi con eariee LT Dv vas 
Totale navi con carico 2.067 rimas 20100 
Navi in zavorra [t 3 eot m 
Da guerra e rasp. milit. 150 С] E 130. 


La forte riduzione delle mivi da guerra e dei trasporti militari è 
da imputorsi per intero alla fine della guerra italetiapica : infatti le 
unità italine di questa categoria, dal prime semestre тоз al primo 
semestre тузу sono passate da 108 per tonn. а qe) per 
741.657 tonn. st. n. 


зулым ma maoim — La ripartizione per bandiere, del tonni 
lago netto transito, non rivela, rispetto al corrispondente periodo 
delamo scorso, che variazioni di poco cono: è deeno di nota sol- 
tanto d progresso della bandiera norvegese, che ha superato qu 
francese, ed il sopravanzimento della danese oi 

Nella tabella che segue dian 
le partecipazioni percentuali delle 


riassunto tale ripartizione, nonchè 
arie banliere al movimento ma- 


rittimo complessivo del canale 
19 sem 1017 з sem. 1036 

Bandiera N^ trans. Топтын. р", NP trans. Ton a. ороо 
hoe LS» sasay ањ DEM asas 
Tatiana ase [2 ET 
Germania 275 Vins m ааш. p 
Olandese 29 138824 wo dm m 
Norvesese — 9i aw. m s. эл 
Francese Ti касца m E E 
^ 550.008 а E E 
m чалар » vano озм 
s aa n mo 18 
Americana — 6 200.003 з mam a 
Svedese n КЕП » ms — es 
Rua „ anm т momo oH 
Altre bandiere 40 140.302 n PE 
Totale — Jam ёз: 100,00 nasa mows 100,00 


La bandiera italiana vi ha partecipato con as7 nav 
nasfcar tonn. st. п. (contro 114 per 696-255 tomm. nel 10 sem. 1936), 
con Ss altre navi da commercio con carico per SS, tonn, (contro 
Таз per 491270 tnm). com ss navi in zavorra per 300.617 tonn, (con 
tro 214 per 5 tonn.) © con tes navi da guerra e trasporti mili- 
tari per 711.55; (contro 198 per Less ). La ridott 
ipazione italiana, pertanto, è da impmtarsi non già ad una minor 
di scambi, ma alla migliore utilizzazione del naviglio in servizio 
ente dimostrato dalla 
lassissima cifra di naviglio italiano transitato in zavorra: i trasporti 
ari si sono ridotti pure, ma sono stati sostituiti da navi postali e 


postali per 


fra la Metropoli e l'Impero, come è paleser 


vole aumento del ton 
pese e sopratutto norveaese, 


lugo di bandiera tedesca, olande 
greca e svedese. 


giapp 
Sut gs zaven, 
prodotto una т: 


— Nella navigazione in zavorra, che con 3.11 
più ato mai registrato in um se 
asformarione: infor, m nei 


отта nel senso Sil-Nord 


mestre, si 
primi б mesi 
avevano forni nellapgio ass 

orra delle unità italiane che trasportavano materiali 
servita operante in À. O., ne! semestre in esame i transiti in zavorra 
in tale direzione io ridotti a ben poca cosa, riportando alio stato 
normale la caratteristica del movimento del Canale 
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Ecco la suddivisione per senso di transito e per tipo di navi del 
tonnellaggio di navi in zavorra transitat 


Senso 1 semestre 1997 1° semestre 1036 

in migliaia di tonnellate nette del Canale) 
Nord -Sud 3.035 1л5 
Std - Nord 


Totale 
Tipo di navt 
Navi cisterna 
Altre mavi 


semestre тоб. Le altre navi transitate in zavorra nello stesso senso, 
con 1.158.000 tonn., hanno più che raddoppiato il loro tonnellaggio in 
rapporto al 1936 (7 an). Nella tabella che segue diamo la ripa 

tizione di questo tonnellaggio per regioni 


bep 


Regioni di destinazione 1® sem. 1997 1° sem. 1950 Differenza 
(in tonnellate di stazza netta del Canale) 
Indie inglesi e Birmania 610.000 212.000 + wam 
Porti del Mar Rosso 382 000 177.000 + 205,000 
Isole della Sonda 124.000 лю + вою 
Australia 100.000 34.000 4 66,000 
Africa Orientale ed isole -— 43:00 eoo — жю 
Indocina francese 57.000 65.000 = som 
Cina e Giappone 13.000 - + 15,000 
Porti all'ordine 95.000 ылоо + зю 


Le Indie inglesi non avevano mai attirato un tonnellaggio vacante 
а Suez così importante, neppure in un intero anno: rispetto al 1036 
l'aumento è del 138%. 


Provestesze € mstisaziost — La ripartizione del tonnellaggio netto 
transitato nei due sensi a seconda delle Regioni oltre Suez di prove- 
nienza o di destinazione è la seguente 


Provenienze e destinazioni 1° sem. 1 1° sem. 1936 Differenza 
(in tonnellate metriche) 

Indie inglesi e Birmani m + 1.215.000 

Сіма, Giappone, Siberia e Filippine — 2.716.000 + 372.0 
Porti del Mar Rosso 2.104.000 È 
Regione del Golfo Persico з 317.000 + 
Africa Orientale e Isole 12409 тарою — — 
Isole della Sonda fino a Malacca 1.467.000 1,294.000 + 
Australasia 1.078.000 oro + 
Indocina francese e Siam ‘570,000 amo + 
Altri e porti all'ordine 255,000 тою + 
Totale 8.40.000 шю + 


Tl tonnellaggio diretto o proveniente dall'India inglese, 
mento del 34,6 % sul re semestre 1036, rappresenta il 25,1% del movi 
mento complessivo del Canale, 
Le nav con carico ed in zavorra, transitate pel canale 
а 3.205.000 tonn, nette, în o di 26 tonn., pari 
rispetto al corrispondente periodo del 19; 
Le motonavi, con 5.268.0% tonn, (contro 5.005.000 tomm. mel r° 
sem. 1936) realizzano il più alto tnmellaggio scriestrile mai avutosi 


Movimento commerciale 


rci, di 16. tmn. metriche, è soltanto inferiore 
al massimo semestrale realizzato nei primi sei mesi dell'anno 1929, е 
lo è di 1.1079 tonn. pari al 6,3 ©: rispetto al corrispondente periodo 
dell'anno passato registra un aumento di ben 4.078000 tonn., pari al 
33%. Ambedue le correnti di traffico concorrono al progresso globale 
movimento di uscita 
тоўо, in aumento del 19,1 % non fornisce che зію tonn. in più, 
quello in senso Sud-Nord raggiunge una cifra eccezionalmente alta 
per un semestre, ed accusa, sul 1936, un aumento di 3.227.000 tonn, 
pari al 40,9%. 
La suddivisione del movimento di merci a seconda del senso di 
transito è la seguente (in migliaia di tonnellate metriche) 


19 sem. 1937 sem. 1930 Differenza 
Nord -Sud 5.300 m + 8и 
Sud- Nord nam тз +m 
Totale маю | азо + iom 


PROVENIENZA к DISTIVIZIONI — Nel seguente specchietto dinmo la ri- 
partizione del movimento di merci del Canale per Regioni oltre Suez 
di provenienza o di destinazione: 


19 sem 107 1° sem. 16 Differenza 
^im migliaia dí tonnellate metriche) 

зт van 

im m 

Bale della Бонд, Mak De UN 

te delia Sonday Malena E^ КЧ 

Mar Rosso с бойо Айса Es ЕЧ 

India francese e Sum E] £ m 

Rio бшшш ЕЯ ic 
К-К ЕЧ 

Altre Regioni è =. 

Tonale nad + бов 
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Tn te le regioni hanno quindi perteci 
рге уге però 

Regione de! Golfo Persi 
dalla Malesia (40,4%) Чай" 


to all'aumento del troffico: 
no quel registrati dalla 
n рій), dalle Isole della Sonda e 
dala Birmania (40,3%) 


MoS Soin. 
classificano nell'ordi 


o — Nel 
е seguente 


o di us 


Je merci transite si 


Merci 1° sem. 1997 Differenza sul 1956 
(їп tonnellate metriche) 

Metalli lavorati 124.00 + 350.000 

Fertilizzanti 520.000 + 177.000 

Macchine 400.000 + 112.000 

Cellalosa e carta 360.000 + 11300 

Cemento 202.000 + 30.000 

Petroli 200.000 - ammo 

Prodotti chimiei эш оо + тою 

Materiale ferroviario 171.000 + эю 

Carbone fossile 143.000 + 30.00 

Bevande 141,000 - 

Sale 114.000 Si 

Legnami po + 

Zucchero raffinato 70.000 = 

темп! оло + 

Oli lubrificanti 05.000 + 

Cereali 31.000 + 

Altre merci e non indicate 1.166.008 + 

Totale Nord -Sud 5.300.000 + 


асо dei metalli è stato attivissimo e la cifra che ‘ha realizzato 
aka mai raggiunta in wn primo semestre ; nonostante la ridu- 
zione dš 126 mila tonn. di ghisa di provenienza russa, si ha nel com 

plesso un aumento del 39,2% rispetto al corrispondente periodo del- 
l'anno passato. 

Le spedizioni di fertilizzanti d'ogni genere superano quelle avutesi 
in qualsiasi semestre anteriormente, Anche i traffici di macchine, e di 
cellulosa e carta, come i precedenti, toccano cifre semestrali eccezionali 
in sensibilissimo anmento sul primo semestre 1936. 

Per contro si registra nei petroli una riduzione notevole e tuttavia 
si deve tener conto che questo traffico nel corrispondente periodo del 
passato anno era stato particolarmente attivo: la Russia ha ridotto i 
suoi invii per Suez, da 285 mila а зоб mila tonn., e la romania da 26 
mila a ro mila tonnellate. 


La riduzione dei transiti di sute è dovuta ai d 
i paesi abitualmente esportatori: i caricl 
sono passati da 49,000 a 3: 

tonnellate, i russi dalle a5. 


uiti invi da tutti 
provenienti da Tchemali 
xo tonn., quelli tedeschi da 20.000 a 14,000 
o» tonn, si sono annullati. 

Le esportazioni russe via Suez si sono complessivamente ridotte di 
388 mila tonnellate pari al zo,r%, rispetto al 1° semestre 1936: sale, 
© oli Inbbrificanti sono scomparsi dai traffici del Canale, 1 petroli 
sono scesi da afovo a mboo tonnellate, In ghisa, i metalli e le 
macchine da 150.000 a 31.000 tonn., lo zucchero da 33.000 a 13.000 tonn., 
il manganese da 7.000 tonn, a mille tonn., le altre merci da 28.000 
Tro tonn; in tutto le esportazioni russe via Suez hanno totalizza‘ 

000 nel corrispondente periodo dell'anno passato. 
Movisesto stn-xom — Il traffico di ritorno superi 
il massimo raggiunto nel primo semestre m 
seguenti prin categorie di merci: 
Merci. 1° sem. 1937 Ditferenza sul 1936 
(in tonnellate metriche) 


li 194.000 tonm- 
€ si compone delle 


Ой minerali 


Carni congelate 
Altre merci е nom indiente 
Totale Sud-Nord 


+ ню 
Oleaginosi + 75.0 
Cereali + тю 
+ 318.00 
+ 150,00 
+ “ao 
+ 92000 
+ поо 
+ 66.000 
Frutta + 5.000 
+ on 
— по 
+ 30.00 
+ $0000 
Ossa е polvere d'ass + 290 
Carbon fossile + эю 
Fostato — в 
Tabacco + 100 
Metasso + 5000 
сме + s 
Вино 2 вою 
+ 
+ 


11.120.000 


+ 
3 
š 


Tutti i gruppi principali presentano aumenti sensibili 

Gli oli minerali, in aumento del 41,2% mom avevano mai fornito 
fi abbondante in wn semestre: tutti gli elementi di questo 

gruppo sono în pro * particolarmente la benzina, che si è acere- 

sciata di 352.000 tonn. rispetto al primo semestre 1936, il mazout (24 
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tonn. in più) il азай e il Diesel oil (199000 temm. in più), Dl 
petrolio grezzo, con 335.00 tonn. è im aumento di 44.000 tonn., nono- 
stante una riduzione di 29.000 tonn. avutasi negli invi da Abadan. Le 
provenienze dalle isole Bare ammontano a 107.000 tonm., superiori 
di tonn. 97.000 a quelle del corrispondente periodo dell'anno passato. 
Le esportazioni via Suez da Abadan di oli minerali di ogni genere as- 
sommano a 2.414.000 tonn., con aumento di 731.000 tonn. 

Gli oleoginosi sono anmentati del 32,8%, specialmente per effetto 
dei maggiori traffici di fave di soja e di arachidi. 
1 cereali registrano la migliore cifra semestrale dal 1931 im рой 
umento, del 645%, ë sopratutto dovuto al grano ed al riso; 
io în progresso di 309 mila tonn., il secondo di 172.000 tonn. 
di grano dall'India, di 235.000 tonn., sono aumentat 
all'anno passato di ben 132009 tonn.: si deve notare che 
mitimi dodici anni i grani indiani non avevano mai raggiunto, nel 
traffico di Suez, una partecipazione così importante in un primo se 
mestre. 1 grani australiani sono in progresso di 113,000 tonn. 

L'aumento del 55,7% nel gruppo dei e metalli è da im- 
putarsi principalmente al trafaco di manganese, che dalle 296 mila 
tonnellate del primo semestre 1936 è passato a 519 mila tonn.; pure 
nosevole è l'aumento della ilmenite, passata da 18.000 a 103.000 tonn. 
wo tonn., e il cotone, con 298.000 
i raggiunte. 


Хез tessili, Ja juta, con 423 
tonn., toccano le più alle cifre m 


DANZICA 
Tariffe di stivaggio a Danzica 


10 Sindacato Interprovinciale Fascista Armatori Navi da carico del 
Tirreno ci comunica le seguenti informazioni riassuntive relativamente 
айе nuove regole per l'applicazione delle tariffe di stivaggio nel Porto 
di Danzica. 

Le navi hanno diritto di domandare nel 
zione delle tarifle ridotte come self oppure co 
abbiano ottenuto il relativo certificato che 
Industria e Commercio. 

Le differenze nel costo dello stivaggio per navi self od easy trim- 
mers nei confronti di altre navi che non possono essere considerate 
tali è considerevole. 

Sono considerate srif.trimmers le navi ad un ponte con stive as- 
solutamente libere e con una distanza totale non eccedente i ro meri 

Sono invece considerate casy-trimmers le navi ad un ponte le quali 
non sono selftrimmers, ma che però hanno una distanza totale non 
superiore a 12 metri 

Per distanza totale sì intende la somma delle distanze Interali e 
longitudinali di tutti i boccaporti, divisa per il numero di questi 
ultimi 

Per distanze lalcralî si intende la misura fra la mastra del boc- 
caporto ed il fianco della nave. 

Per distanze longitudinali si intende la misura tra la mastra del 
bocciporto e In prossima paratia. Per le navi che mon hanno paratie 
tra due boesaporti viene misurata la distanza tra i due boccaporti e 
la metà di ess viene considerata come distanza longitudinale per i 
boccaporti interessati. 


rio di Danzica l'applica- 
casy trimmers, quando 
emesso dalla Camera di 


FRANCIA 
Assistenza all'industria peschereccia 


Nell'ultimo fascicolo abbiamo acce 
temente dal Governo francese, di estendere all'industria 
benefici della legge Tasso, П problema è stato esaminato e risolto 
d'urgenza in seguito ad una minaccia degli armatori di battelli da pesca, 
di disarmare ture le loro navi entro il 25 agosto se nessuna forma 
d'assistenza fosse stata nel frattempo concessa loro: ed il decreto-legge 
relativo porta la data proprio de 25 agosto. Eccone il testo: 

Art. 1. — Oltre prese specificate all'articolo 1 della legge 
del 12 luglio 1934 modificata con legge 26 agosto 1930, anche le aziende 
d'armamento di navi da pesca beneficieranno nelle stesse condizioni 
dei sussidi previsti dalle dette leggi. 

Tuttavia non si esigono dalle navi da pesca le condizioni di per- 
corso medio previste all'art. 2 della legge 12 luglio 1934. 

Art. 2. — Le imprese d'armamento di novi da pesca, in prima ed 
in seconda zona, riceveranno, senza condizioni di tonnellaggio, un as- 
segno compensatore del prezzo del combustibile imbarcato a bordo delle 
dette navi. 

La misura e le condi tribuzione di tale compenso saranno 
determinate con decreto del Ministero delle Finanze, 


to alla decisione presa recen- 


Art. 3. — La maggiorazione dei diritti di dogana, fissata al 4 per 
cento dall'art. 10 della legge del та luglio 1934, è portata al s per cento, 
Art. 4. — Le disposizioni del presente decreto sono applicibili a 


partire dal 1° luglio per quanto concerne le modificazioni previste 
all'articolo precedente ed a partire dal 1° settembre per ciò che riguarda 
le altre disposizioni del presente decreto-legge, 


Gli armatori di pescherecci si sono dichiarati soddisfatti di queste 
misure e di conseguenza non hanno proceduto al disarmo delle loro 
flottigiie. 


Programma navale 


Il bilancio della Marina francese per il 1938 prevede un programma 
navale di proporzioni notevolmente maggiori dei precedenti, compren- 
dente nel complesso circa бо mila tonnellate di nuove costruzioni con 
una spesa prevista — stocks inchisi — di 2 miliardi e ojo milioni di 
franchi da ripartirsi nel quinquennio 1938-42. 

Fanno parte del nuovo programma le seguenti unità 

Due navi porta-nerei del dislocamento standard di circa 20 
tonnellate ognuna; un incrociatore leggero tipo «de Grasse s da 8.000 
tonnellate; tre cacciatorpediniere da 1.770 tonn, Vuna; 2 torpediniere 
da 1.000 tonn. ciascuna; un sommergibile di prima classe, da circa 
ı400 tonn, 5 quattro sommergibili di seconda classe, da боо tonn, circa ; 
ed infine due vedette porta-torpedini, 

Di queste costruzioni la gran maggioranza verrà affidata all'indu. 
stria privata, agli arsenali di Stato essendo riservati soltanto una tor- 
pediniera, un sommergibile di prima classe ed un sommergibile di se- 
conda classe. 

Ш moto scrittore marinaro H. Bernay, su «Le Yacht» del 23 
ottobre scorso, nel commentare questo programma, si sofferma sui 
prezzi di costruzione in Francia e fornisce dei da teressanti 
circa l'andamento verificatosi in questi ultimi anni: la corazzata 
Strasbonrg di 26 mila tonn. standard, che nel bilancio del 1936 era va- 
ilioni di franchi, in quello del 1938 compare per 770 mi- 

prima di esser finita si cons'aterà che sarà costata ancora di 
più ; il costo dell'inerociatore da 8.ooo tonn. de Grasse, l'anno passato 
era previsto in 206 milioni mentre ne costerà 333; il sommergibile di 
prima classe Kaland Marillot, nell'anno 1934 era preventivato 54 mi- 
lioni di franchi mentre oggi costa non meno di 75 milioni. La nave di 
linea Richelieu, infine, valutata 785 milioni nel 1935, pare che verrà 
а costare sui 990 milioni, salvo naturalmente nuovi aumenti. 

Si deve osservare che i prezzi di costruzione sono qui riportati in 
franchi francesi, cioè in uno moneta che ha subito in questi ultimi 
tempi due grosse tosature consecutive: in verità, considerata questa 
circostanza e considerato l'aumento dei prezzi del materiale, ci sembra 
che le previsioni di spesa dei nostri vicini siano anche troppo otti- 
mistiche. 

Molto interessante, dal nostro punto di vista, è la decisione di 
mettere in cantiere due navi porta-nerei : saranno queste le due prime 
unità di tale tipo messe in cantiere in Francia, chè la Francia possiede 
finora soltanto un portaerei di ripiego, il Hearn, impostato nel 1914 
come nave di linea e trasformato dopo la guerra. Noi non abbiamo 
neppure una nave di ripiego e prima o poi dovremo certamente pen 
sure a colmare questa Jacana della nostra flotta militare 
decisione Francese potrà avere notevole influenza sull'orientamento 
del'e nostre costruzioni. 


GERMANIA 
Nave officina " Unitas „ 


B' stata recentemente consegnata, dalla e Deschimag » di Brema 
alla Società < Jurgens van den Bergh Margarine Verkaufs Union » di 
Berlino la nave officina d'olio di balena Unitas, di jo mila tonnellate 
di portata. R' questa, oltrechè la più grande nave officina d'olio di 
balena, anche lu più grossa unità da carico esistente nel mondo. 


GIAPPONE 
Cabotaggio е navi straniere 


Una тойо opportuna circolare inviata dalla Federazione Nazio- 
nale degli Armntori ai vari Sindacati interessati precisa i termini delle 
muove disposizioni emanate in Giappone circa l'apertura del traffico 
di cabotaggio alle navi straniere. 

Secondo tale circolare — che la nostra Federazione ha redatto in 
seguito ad informazioni assunte dal Ministero delle Comunicazioni 
presso l'Ambasciata d'Italia a Tokio —, contrariamente a quanto è 
stato pubblicato dalla stampa marittima di tutto il mondo, non si 
tratta di una autorizzazione al normale cabotaggio: il Giappone, a 
‘ansa della deficienza del tonnellaggio mercantile derivante dalle 
attuali contingenze ed accentuata dal conflitto Cino-Giapponese, ha 
soltanto consentito, in via temporanea a piroscafi stranieri che siano 
moleggiati dal Giappone, di trasportare merci, trovantisi gi 
pone, da un porto all'altro dell'Impero previa autorizzazione speciale 
per ogni singolo caso, 

Il decreto esclude formalmente la facoltà, pei piroscafi stranieri 
di trasportare da un porto all'altro del Giappone merci provenienti 
dall'estero. 

In sostanza il provvedimento prevede l'eventuale impiego di navi 
straniere che si trovino scariche nelle acque nipponiche. 
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INGHILTERRA 


“ Capetown Castle , 
La moto 


Capetown Castle, la più grande nave mercantile scesa 
in mare m Regno Unito dopo il Queen Mary e la maggiore unità della 
non Cutie Mail Steamship Co. w, è stata varata ыш nmre di set- 
tembre du cantieri < Harland & Wolff» di Bellas; Besa ё destum: 
alla 
quale andrà a coaumvare le recenti motonavi Siring Castle ed Athlone 
Castle. 
Le sue caratteristiche principali sono: 


Lunghezza fuori tutto п 
Lunguezza fra le Pp. > 
Larguezza totale > 


Stazza lorda 


Lo scafo è suddiviso in dodici comparti 
irasversan ed a un Goppioivi 
iungnezza ed ë destinato a co 
continui sono quattro. 

Le sistemazioni da passeggeri, che — secondo quanto pubblicano 
le Riviste mges — saranno delle più comtortevo ed eleganti, com 
prenderanno agi posu їй prima classe e ум m turistica: la prima 
Classe avrà cabine smgoie ed a 3 posti, la turistica camme a 2 ed a 
3 posti. 

Le stive, in gran parte isolate e refrigerate, avranno ampi bocca 
porti servi d di e moderni mezi di carico e scarico. 1, apparato 
inotore comprenderà due motori Harland — B. & W. а doppie eletto, 
а due tempi, ciascuno «n m cilindri con alesaggio di 0 m/m e corsa 
der pistom di 1.300 mm. La centrale elettrica si comporra di emque 
gruppi Diesel«dinano da 7w Kw. ognuno. 


ı1 para 
uo cellubare che si estende per tutta a 
tenere nana ed acqua zavorra, 1 ponti 


“ Stratheden , e "Strathallan „ 


Sono scesi recentemente în mare e si trovano ora in corso di al- 
lestimento a Barrow-in-d'uruess presso з cantieri della « Vickers Arms- 
trongs Lid» i due muovi lmers di 24 mila tonmelate Sfrathedent < 
Straialian della < Peninsular & Oriental Line», destinati al servizio 
Tapuio postate fra il Kegno Unito, l'India е Australi 

Le une navi, la prima delle quali è stata varata m giugno e la se- 
conda alla ine di settembre, rispondono alle seguenti caratteristiche 
principali 


Lunghezza fra le Pp. буу o" = metri 192,02 
» fuori tuto А 
Larghezza fuori ossature sa'o" = 
» — massima Apo > 
Altezza di costruzione (ponte E) — 40" = » зд, 
Stazza lorda eirca Tonn, зыл) 
Potenza alle prove su 2 eliche ñ 24.000 
Velocità contrattuale alle prove а 
Le navi hanno una ciminiera di grandi dim due alberi а 
prora в а leggermente inclina incrociatore. 


corre continuo fra le parate estreme; in corrispondenza, dell'apparato 
motore il duppiolundo si congiunge con una intercapedine a murata, 
ricavata а mezzo di due paratie longitudinali, che vengono a formare 
un doppio seato. I ponti sono $, contrassegnati — dall'alto in bass 

om le lettere dalla A аЛа Н e tutti contengono sistemazioni per pa 
Зекеті, 

lae navi avranno ciascuna ror posti per pi 
mente; 448 in prima classe e 363 in turistica, La prima classe, situa 
mei ponti più alti, disporrà di 215 cabine singole e di 116 а due posti, 
in buona parte munite di stanza da baguo indipendente e tutte con 
aequ da e fredda, Le cabine di teristiea saranno 235, ¢ sa- 
Fanno anch'esse provviste d'ogm comodità, Particolarmente curati sa 
ranno gli impianti di ventilazione che comprenderanno anche пп im- 
pi dizionamento dell'aria per il salone da pranzo di prima 
classe (utu della massima ampiezza, saranno arredati — a 
quanto pare — con molta eleganza. 

Tre stive con i relativi corridoi saranno isolate pel trasporto di 
merci deperibili e verranno refrigerate mediante un potente impianto 
frigorifero, Potenti e rapidi saranno i mezzi per 7а manipolazione della 
merce, e curati al massimo grado i mezzi di sicurezza contro gli in- 
cendi, quelli di salvataggio e l'attrezzatura di ponte im generale 

L'apparato motore di ciascuna nave, su due eliche, sarà costituito 
da 6 caldaie a tubi d'acqua Babeock & Wilewx a combustione liquida 
e ad alta pressione e da due serie di turbine Parsons a semplice ridu- 
zione ad ingranaggi, azionanti le eliche — a pieno regime — a 112 
giri per minato, ci corrisponderà la detta velocità di 21 nodi ale 
prove. Ciascun gruppo di turbine si co à di un rotore di AP, di 
wn rotore di MP е di un terzo di RP, ogni rotore collegato ad un 
separato pignone ingranante sulla ruota lenta: tutte e tre le turbine 
ruoteranno à 1.715 per minuto, Le caldaie, munite di surriscald 
e riscaldotori d’aria, produrranno il vapore a 31,5 Kg. p. em. q 
alla temperatura finale di a& C. I condensatori s 
in circuito chiuso di alimento. 

La centrale elettrica si comporrà di tre turbo-dinamo da 550 Kw. 
ognuna a 220 volta. 


segueri e precisi- 


NOVEMBRE 1937 


NORVEGIA 
“Pool, delle baleniere 


AI principale scopo di limitare la produzione dolio di balena 
utilizzando una parte delle relative mavi oficina come petroliere m 
ziehe inviarle mei mori amtartici nella veniente stagione, diversi 
gruppi di Compagnie interessate in questa industria hanno recente. 
mente stretto un accordo di pool: secondo tale accordo sari 
sati al puoi, che ne farà distribuzione fra gli aderenti, tutti i pro 
fitti retalizati d. ab iscritte, sia nei traffici di ol minerali sis 
nelle operazioni di caccia e di estrazione d'olio di Valena, 


Fra gli aderenti al pool si annoverano le Società < A/s Thor Dahl s, 
* Rasmnssen & Moe», € Konows, «AS Tonsberg Hval», < Jahre 
Bruun & v. d. Lippe» ed altre fra le principali norvegesi 
Compagnie di boleniere 
Con tutti i timori delle sovraproduzione e le conseguenti limita- 


zioni dei periodi di caccia o dell'ammontare dell'olio estraro da cia- 
senna fiowiglia, i baenieri norvegesi continnano a realizzare guadagni 
più che ragguardevoli, a quanto si constata nellesuminare i risultati 
finanziari delle varie compagnie interessate, 

Fra gli altri abbiamo a disposizione i dati dell'esercizio relativo 
alla decorsa stagione di caccia delle seguenti compagnie: 

La e Ivallangerselskapet Globus A/S» di Larvik, che dopo aver 
provveduto per 155.833 Corone norvegesi agli ammortamenti ed aver 
accantonato 33700 kr. per le tisse, ha reazzzato un utile netto di 

307 kru, che consente fa distribuzione d'un dividendo di тоо kr. 


, depo aver fatto fronte ad ammortizzi 
ed a tasse, so l'esercizio con un profitto di 2,6 milioni di co- 
orrisponde alle azioni un dividendo del 15% 
Nose < Kosmos » ha avuto, dedotti sempi 
tasse, un mile di j milioni € distribuisce anch 
Tgual dividendea ha deciso la Società < Kosmos IL» che ha realiz- 
zato un proiitio netto di 33 milioni di " 
Pure i 13% distribuisce agli azionisti la < Hvalf, Polaris A/S», 
mentre ln £ Hvalf. À Š Rosshavet » dà un dividendo del 4p per cento 
Dalia relazione della w Hvalf, Polaris» si apprende che l'olio di 
jena da questa venduto alla Germania è stato pagato sf sterline e 
20 seellini a tonnellata, e quelo di «permaceti 18 sterline a tonn, 


SPAGNA 
Sequestro di navi da parte del Governo di Valencia 


F’ noto che il G 
tuste de navi spagnuole 
tuttavia corrispondere aj indennità di sorta agli armatori ed ai 
proprietari nè dar loro aleuna garanzia di restituzione. Una buona 
parte delle navi requisite sono por finite sotto il fuoco dei nazionali 
€ possono considerarsi perdute senz'altro dai relativ 
è stato dato neppure un sold 

Gli armatori, naturalmente, si oppongono alla requisizione delle 
loro navi quando queste si trovino in porti esteri, ma non sempre con 
successo, allorchè le navi seno in Paesi che continuano a riconoscere 
il Governo Vatenciano . E' questo il censor di 55 unità spagnole (valu- 
vate circa до mila sterline октана în med), che appena giunte net 
porti inglesi erano state poste sotto sequestro per ordine del Governo 
rosso, Gli armatori erano ricorsi alla \dmiraîty Division per riavere 
le loro proprietà, ma il giudice Bucknill, con recente sentenza, ha dato 
loro torto in quinto il Governo di Valencia rappresenta uno stato se 
vrano ed indipendente riconosciuto dal Governo inglese, IL sequestro 
è stato perciò riconosciuto legale ed ai disgraziati armatori non è ri- 
masto altro da fare che rivolgersi alla Corte d'Appello, 


deprezzamenti e 


armatori cui non 


STATI UNITI 


Ordinazione del terzo transatlantico 


Dopo tanto tempo e tante iliscussioni, la « U. 8. Maritime Commis 
sion » ha definitivamente опе del transatlantico tipo 
Washington destina: Ла costruzione, eni av 
vano concorso il < Newport News Shipbuilding & Dry Dock Co. », il 
«New York Shipbuilding Corp.» ed il « Bethlehem Shipbuilding 
Corp. >, è stata aggiudicata al primo dei tre cantieri, ed il prezzo stali 
lito in 15.750 dollari, parenti di 3.140000 sterline, L'offerta iniziale 
del e Newport News Ship, & D. D. Co. » era di 17,5 milioni di dollari, 
quella della e News York Sh. Corp. » era di 21.380 doll., poi ridotti 
а dollari 19.191.000 e l'offerta iniziale del terzo cantiere era di 27.917.” 
dollari ridotta a 2070540) doil 

Del prezzo contrattatu, tin terso sarà rimborsato alla < United St: 
Limes», dalla Maritime Commission sotto forma di premio di созт 
zione, in esecuzione della nuova legge d'assistenza alla Marina me 
<antile 

Il contratto prevede che la 
dalla data di vi 
prima dell'est 


ave sin consegi entro 852 giorni 
zione, per modo che essa possa entrare in servizio 
te del 1940. 
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atico av 


un dislocamento in pieno carico di 
giren 34 mila tonnellate, misurerà 723 piedi in Innghezza per 92 piedi 
in larghezza e 75 in altezza al ponte di passeggiata; avrà sistemazioni 
per 1.200 passeggieri in tre classi e per 639 persone d'equipaggio. Li 
velocità contrattuale è di 22 ni 

Si vede che, mentre inizialmente si diceva che ln nave sarebbe stata 
simile oi due tini Washington, în effetti essa sarà di questi notevol- 
mente più grande 


Primi ripieghi 


Nell'editoriale dei fascicoli scorsi abili 
tento esistente nel camo armatoriale am 
degli incoraggiamenti 


icano per la insuffi 
costrizioni previsti dal muovo Mercont 
Marine Act, Pare erno, e per esco li Maritime Commission 
si sia ora reso conto che. persisfendo nel voler applicare 
gli articoli della ege, avrebbe finito con il provocare il 
completo de! programma di votenziamento della Marina Mercantile 
infatti la Mor, Comm. ba studio e proposto wm siano, secondo il 
quale verrebbero cı destinate armatori, che però 
non sarelibera tenuti a pagarne suhito — cioè prima della consegn 
il previtso 25% del prezzo di costruzione rebbero facoltà di rate 
zare da somma in cinque anmi 
R’ evidentemente un vrimo ripiego proposta rer virare In maerior 
diffenità palesatasi nella realizzazione del programma di rinnovo, quella 
cioè di trovare il denaro sufficiente al pagamento iniziale imnosto dalla 
legee: forse il sistema verrà generalizza‘a in segnito, drechè è dubbio 
che anche in avvenire «i possa far affluire tanta conia di privato rienar- 
mio all'industria armatoriale. Resterà a vedere se il Governo accetterà 
a proposta del's Maritime Commission, e poi ancora resterà a vedere 
faranno fronte ai loro impegni o preferiranno ripetere 
fatti, con più o meno successo, per lo passa'o, 


Scioglimento di uno Compagnia 


ocietà < American Hawaiian Steamshio Co.» e «Matson 
vienion Company», uniche arioniste della « American Oceanie & 
Oriental Limes» esercente, con uma Пана di r navi tino Golden, al- 

ie linee revolori di navigazione nel Pacifico. hanno sciol'o owesta 
Comnaonia e diviso eli interessi, La flotta è stata equamente suddivisa 
dalle due azioniste, che si sono prese ciascuna sci navi, 


La liquidazione della flotta disarmata della Mar. Comm. 


Nella grande overa di rioreanizzazione della Marina mercantile 
ana, la U. S. Maritime Commission ha esiminato anehe la vecchia 
me dela fatta di navi ila caries del defunto « Shispine Roard > 
rmate nei vari norti della Confederazione, ed ha deciso di tihe- 

di questo enorme peso morto rendendo totte quelle mità che 
а ейин» deli esperti della Commissione, non sino s di utile 
gestione economica о che non abbiano alenna utilità dal punto di vista 


è lasciata completa libertà di utilizza 
erd devono essere cittadini amerienni, 
i invece è imposto l'obbligo di tra- 


zione agli neq 
salen speciali cosi, per altre 
Sformarle per de'erminati traffici 


Così in Iglio sono stati messi in ven 
da carico, due motonavi e due piroscafi a combustione liouida, con 
obbligo di trasformarli în navi cisterna. Fram escluse dalla gara le 
offerte estere, gli acquirenti inoltre dovevano impeemorsi di trasformare 
le mavi in тп cantiere nazionale entro il termine di wn anno dal tra- 
passo di proprietà, secondo miani e specifiche approvati dall 
Bureau of Shipp. e dalla Mari . Le quattro navi, dopo esami 
nite tutte le offerte, sono state cate all: Ü 

Tiers di New York per il pre 

portiamo qui appresso le prine 
prezzi singoli. realizzati 


quattro grossi bastimenti 


SET Mee appar, тыные омо 


NOME Port.t. p. enire enza Г di diarmo Doltari 
елате эше ан Diesel aletir, Staten Island 155.000 
Limbo e shell. d, 1000 TSA ө 
Triman IM іне ет, Staten Island 190,000 
Tome e shed, MORD PUNTA, U ioo 
rane IIS Taro dette, New orleans 209.000 


T ponte VOX MD TPA, 
Arrear Mosom m 


amnes nivor 
рое е а, ie vxo 


1 Javori di 


costare dai ge ai 
dollari per ogni nave, cioè im tutto da тё a 2 milioni di d 
Le 4 navi hanno in complesso una stazza lorda di tomm. 30.381 ed 
una portata lorda di tonn. 15865; Î prezzo mei з è dumque di 
doll. 2444 а tonn. st. 1, e di doll. 16,24 а tonn. enti rispettiva 
mente di £ 404 € di £ ма. Tenno conto della spesa di trasforma- 
zione, ed ammesso che ja portata delle mavi n 
беге verranno a costare dai su ai Өз dollari per tonn, dw, 
ine, prezzo niente affatto basso per n 


Pure nel mese di luglio sono state messe în vendita 28 navi da 
carico, costruite secondo il grande programma bellico, e disarmate, 
ormai da pareech j. Inizialmente si era proibita la vendita all" 
stero e, per le navi che fossero state demolite, era imposta In demoli- 
zione negli Stati Uniti pur restando liberi gli ncquirenti di esportare 
i materiali ricavati, 

In un secondo tempo, però, dato che le offerte ameri 
troppo hasse, sono stati ammessi anche gli stra 
mendo loro la condi che le unità così acquistate non potessero e 
gore milirynte in traffici con gli Stati Uniti d'America per un periodo 

Delle 28 na sono state aggiudicate 27 (la vendita di una es- 
sendo stata rimandata), delle quali 17 ad acquirenti stranieri e то ad 
americani. Non si sa con esattezza per tutte le navi quale nso sarà fatto: 
quelle acquistate da americani saranno tutte demolite, е Tn stessa sorte 

è presumibile che sia riservata anche alle altre, solo escluse rr unità 
acquistate da armatori cinesi 


Negli elenchi che seguono diamo i dati principali delle navi 


ieri alla gara, impo- 


realizzati. 
EM Annoe Appar. mature Porto Prora 
MKE Perd, pi costr, polena P.P di dharma Dollari 
‚ 1) — Aequistati dalla « Northern Metal Co. » di Filadelfia (demo 
litori). 
dmi DS Staten Island Gao 
WEA. 
sus пате залоо өн Staten Island ылу 
Kms IUE A. 
дамин! Cuna) Фм 0 Norfolk С 
Ae VISA, 
пате Fiat ГО Norfolk тым. 
D 


А anys тром 10,601 
EA. U 

Lote Pongan Mio Trip esp. wm 
XA CIN 


inte тө 6 navi per tonn, stazza lorda 15274 e tonn. dw. 
al prezzo complessivo di dollari 101.422 pari a doll. 6,43 per tonn, st. 
ed а doll. 4,01 per tonn, dw. 


2) — Acquistati dalla « Hyman Michaels Co» di Chicago: 
Belirurhte lê Tueline Staten taland зело 
m 
УХ; Turbine Norfolk seso 
веет NUM Turbine New Orleans saam 
wa. тюш 


Totale n^ 3 navi per tonn, stazza lorda 19.16 е tonn. dw. 20.144, 
al prezzo complessi dollari 125.330, pari a doll. 6,54 per tonn. st. | 
e doll. qao per tonn. dw. 


3) — Acquistato dalla « Horne Industrial Salvage Co.» di Chi- 
cago (demolitori) : 


Lane Fairlie 2 ma Maeehine 
AIS USA asportata 


46 a tonn, st, L e doll. 1,48 a tonn. dw. 
4) = Acauistati dalla в, үй 


«G. E. Marden» di New York, e desti 
stremo Oriente: 


New Orleans 0,100 


Prezzo dollari 


di Selang: 
ati ai traffi 


attraverso la 
cinesi e d'1 


Hasen Kine Gus Staten Island зо 
Jeanette Skinme Norfolk deno 
West Hovenrar, Norfolk оло 
Wet Nuna Norfolk sono 
amene 1mo New Orleans — Sio 
А, 
West Main QR, тиме Мем Orlenna бю 
pon 
Мешин н, BB л Turbine New Orleans Gia 


Totale n° 7 navi per tomi. stazza lorda 37.361 e tomm. dw. sz. 
al prezzo complessivo di dollari 376.350 pari a doll, 10,02 per tonu. st. 1. 
€ doll. 6,54 per tonn, dw. 


9) — Acquistati dalla «V. 
aG. È. Marden » di New Yor 
mo Oriente: 


K. Soong s di Sciangai, attraverso la 
| e destinati ai traffici cinesi e d'Hstre- 


icona mm Tep Norfolk. 
FRA su 
оме» sta mit MIS Tripi. esp. Norfolk ato 
ШЕ ] 
мененен Norfolk. 
ЕУ 
mil Ke элн ams Norfolk 
узи Usa 
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e tonn. dw. 21.355, 


Totale n° 4 navi per tonn. stazza lorda 14 
doll. 7,71 per tonn, st. 1. 


prezzo complessivo di dollari 108.000, pari а 
e a doll. то per tonn. dw. 


6) — Acquistati dalla < Jolm D. Chandris » del Pireo, attraverso 

la «Boyd Weir & Sewell» di New York 

ине, n тері esp. Norfolk 

азы, [o Tae" 

i ия Tripl esp. Norfolk ыл» 
A айар. 5 

Kontern net 5a мю тре Norfolk mun 
ап olapp LS 


Totale n° 3 navi per tom. stazza lorda 17.521 e tonn, dw. 27.027, 
al prezzo complessivo di dollari 192.056, pari а doll. 10,96 per tun. 
st. 1. e a doll. 7,12 per tomm. dw. 

7) — Acquistato dalla « Douglas & Ramsey > 
molitori) : 


Glasgow (de- 


tavada ewe amo Turbine New Orleans озым 


9ле UREA ШАЮ 
Prezzo dollari б a tonn. st. 1. e doll. 3,86 a tonn, dw. 


8) — Acquistato dalla 
molitori 


Arnott Young & Co. » di Dalmuir (de- 


Coronada hua 19M -Turbine — New Orleuns 30.730 
элю USA 0 
Prezzo dollari 6,14 a tonn. st. 1, e doll. 3,89 a tonn, dw. 


Acquistato da offerente straniero non nominato, attraverso 

Co» di New York 

m эю THphese Nord mom 
7M бр ЕЛ 

Prezzo dollari 7,08 a tonn. st. 1. е doll. 4,69 a tonn. dw. 

Tutte le navi dovranno essere prese im consegna dagli acquiren 
entro il termine di o» giorni dalla data di aggindicazione. 

Nel complesso le 27 navi vendute hanno una stazza lorda di tonn. 
122-450 ed una portata lorda (dw.) di tonn, 189,168 ed hanno realizzato 
in tutto dollari 1,070,126 e cioè in melia doll. 8,25 a tonn. stl. e doll. 
5434 a tmn, dw. T prezzi pagati da acquirenti stranieri risultano note: 
volmente maggiori di quelli pagati dagli americani: infatti, mentre le 
то navi per 17.540 tonn. stl е 58.502 tomm. dw., acquistate da cittadini 
americani sono state рирге 232.912 dollari corrispondenti a doll. 6, 

a tonn, st. 1, e a doll, 3.08 a wonn, dw», le 17 unità per 8.919 tonn. st. 1. 
е 130.576 tonn. dw. vendute a stranieri sono state pagate 777.214 dollari 
pari а doll. 9,15 a tonn- st. 1. ed a doll. 5,95 per toun. dw. 

Edo rilevare il fatto che nel maggio scorso le 27 navi menzionate 
più il p.fo Kittery di, 1.564 tonn. dw. furono messe in vendita dalla M 
ritime Commission per demolizione negli Stati Uniti e che la più alta 
offerta ottemma per tutto il lotto fu di 4so.so dollari: il forte aumento 
delle offerte, più che all'andamento del mercato, è dovuto alla ammis- 
sione in gara di offerenti esteri. 

Altre s navi da carico in disarmo, di costruzione bellica, a fine 
luglio sono state messe dalla U. S. Maritime Commission in vendita 
snila base w come sta e giace », ammettendo offerte sin per demolizione 
che per navigazione ed accet'ando in gara anche compratori stranieri, 
con la condizione però, per questi ultimi, che non possano per almeno 
10 anni esercitare, con le navi così acquistate, traffici con gli Stati 
Uniti d'America: nel bando era specificato altres) che le offerte doves- 
sero portare l'indicazione dell'uso che di ciascuna nave si sarebbe impe- 
gnato di fare l'offerente, e che le offerte per navigazione dovessero 

ih alte di quelle per demolirione. 


9 
la < Bowring & 


Fostern Tomte 


sono sta 
un anno dal tropas 
cinque a demolitori america 

Negli elenchi che seguono diamo le caratteristiche delle navi ed i 


stati da demolitori inglesi attraverso la « Simpson, Spence. 
& Young» di New York: 


NOVEMBRE 1937 


In totale то navi per 58.145 tonn. st. 1. e 88.827 tonn, dw., al prezzo 
complessivo di dollari 464,868, pari a doll. 7,99 per tonn. st. l e a 
doll. 3,23 per tonn. dw. 

cquistati dalla < Union Shipbuik 
demolizione: 


ing Co.» di Baltimora per 


Kitiery I 05 а Trip, esp. Norfolk 
борик ellen JA Germ. De 
Nontaghet. rine Norfolk зит 
2 pont USA. o 


Tn tutto n° 2 navi per 7.127 tonn, st, 1, e 10.114 tonn, dw., al prezzo 
complessivo di dollari 50.575, pari a doll, 7,11 per tonn. st. Î. e a doll 
5 per tonn, dw. 

3) — Acquistati 


р Bros. Inc.» di New York per de- 


molizione 
ıl Turbine Staten Island я 
UAM “Ë 

төенен, шю Turbine — Staten Island sien 

ponti e shet. d. [Dor 

West punt sma aee Yurhine Staten sexa 

3 ponti хма тюм Ln 


In tutto 3 navi per 18087 tonn, st. L e 26.819 tonn, dw., al prezzo 
complessivo di dol'ari 145.202, pari a doll. 7,91 per tonn. st. LL e a 
doll. 5,34 per tonn. dw. 

Complessivamente le 15 navi in parola per 8x49 tomm. st. L e 
125.754 tonn, dw., hanno quindi realizzato dollari pari a dollari 
7,90 per tonn, st, 1. e a doll. 5,24 per tonn, dw. 

In settembre la Commission ha aperto la gara per l'aggiudicazione 
di o piroscafi da carico disarmati da trasformarsi obbligatoriamente in 
Instimenti per trasporto di carbone, limitando la gara ai cittadini ame 
ricani. Però, essendo state le altre offerte ritenute troppo hasse, sol 
tanto due unità sono state aggindicate; esse sono Je seguenti: 


КИ л деп Tri, es. Norfolk cu 
fni Кый VUA E 

aggiudicato al Signor John C, Rogers di Filadelfia, 

КЕЛ am ли» терр, чык soam 
2 ponti PM азм, dun 


aggiudicato alla < Mystic S/S Co.» di Boston. 
1 primo ba caldaie а nafta, il secondo a carbone. Gli 
impegnano di trasformare i due piroscafi in cantieri americani e di 
utilizzarli poi esclusivamente nei traffici nazionali. 
Il prezzo medio pagato per queste due navi è di doll, 12,54 a tont 
stazza lorda e di doll. 5,6 a tomm. dw, 


A fine settembre sono state ancora don 
scafi da carico disarmati, ammettendo in gara anche gli stranieri alle 
stesse condizioni generali enunciate più sopra. 

La decisione della Marina Comm. è stata pubblicata il 21 ottobre 
solo 22 navi sono state aggiudicate, sulle rimanenti tre unità essend, 
riservata di riesaminare le offerte. ı4 navi sono state aggiudicate ad 
acquirenti esteri ed Š ad americani: Tutte sono state vendute per de. 
molizione, fuorchè 4, acquistate da armatori greci per navigazione con 
l'impegno di non utilizzarle in trafici con gli Stati Uniti per almeno 


andate offerte per 25 piro 


Ecco l'elenco delle navi aggiudicate. 

1) — Acquistati per navigazione da armatori greci non nominati, 
attraverso la « Boyd, Weir & Sewell» di New York Cite 
n ñm озю Trip esp. Staten Island иле 
F ponte e арен, a. бй U Sa E 
(rait вя amo Turbine Staten Island л 
рош Sim азыл. xe 
Qaneprim ewo imo Trip esp. Staten Islan ама 
1 Ponte e shelled. бай U.S.A, Loo 
постат С Norfolk 
ponti AM Usa. 


In totale n° 4 navi per tonn. st. 1. 23230 е tonn. dw. 37.009 al 
prezzo complessivo di dollari 367. П. 15449 per tonn, st, L 
€ a doll. ооз per tonn. dw. 


2) — Acquistati da demolitori inglesi, attraverso la < Simpson, 
Spence & Young» di New York City, per demolizione all'estero: 
n sim Turbine Staten Iland xem 
Е) So 

Belfort Turbine — Staten Island 97.550 


Y'ponta e shett, d. 


Brielle Turbine Staten Island 98250 
T ponte e shet, 

дите Heo Staten dan sm 
өш 

Kitten Norfolk me 
2 ponti 

ЕТ Turbine Staten island 

НЕ br 

Nonii Staten Island 38000 


1 punte e shelt. il 
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Wenten King E Tueline Мана Island MIO norvegese L. M. Skangen di Oslo al cantiere Götaverken di Gothenburg, 
Spem EK e delle quali è dato anche tale interessante elemento, 
Westewn Senitt тиз. Turbine. Staten Island 540 La prima è una motonave cisterna da 12.500 tonn. dw., munita di 
wd Е um motore Got. - B. & W. a quattro tempi da 5000 cavalli indicati che 
"wq Tot ar wa le conferirà una velocità im servizio di circa 13 nodi a pieno carico: il 
ВЕ түш» aa prezzo pattuito è di circa 1750% sterline, 


Ore al prez 
fossero state aggindi 
ziomate, per 50.886 tom 
realizzato dollari 331.700 
den per tonu. dw. 


licato erano stati offerti та mita dollari qualor 
Imeno to nità: Quindi le ro navi semmen- 
st. e $9938 tonn, dw. hanno in complesso 
j, pari a doll. 6,31 per tonn. st. L e a dollari 


3) — Acquistati dalla < Hyman Michaels Co. » di Chica 
molizione all'estero 


go, per de- 


et т ы ame Turbine Norfolk dena 
oon Жл w 

тонне E D ОЛ 
Тро e shells dl. BA U.S. A. 


In totale n° 2 navi per 11,816 tonn, st. L е 18,028 tonn, dw., al 
prezzo complessivo di 8; doll. 7,35 per tom. st, 1 
€ a dollari 4,76 per tom 


gw dollari, pari 
dw. 


4) — Acquistati dalla « Hyman Michaels Co, » di Chicago per de- 
molizione negli V. 8. А, 


Qwittaras Trip esp Staten Island mas 
БЕ 2 
si ik Turbine Norfolk ERI 
id MEA USA too» 


Ж 
Pan 


Tn totale n° 2 navi per n 
prezzo complessivo di 48 
© a doll. 2,96 per tonn. 


s) — Acquistari dalla è Union Shipbuilding Co. » di Baltim 
ne negli U. S.A 


per 


am oem Turbine Staten island авта 
X» тюм vm 
an QR o Turbine Norfolk EDI 
AER vU A. E) 
eker ams ия О тюше Norfolk m 
2 poni Xi omea Uu 
Wort Zate am Turin Sertolk ET 
2 ponti MAC ue 


In totale n, 4 navi per 22004 tonn. st, 1. е 35:295 tonn. dw., а! 
prezzo complessivo di dollari 107.275, pari a doll. 4,86 per tonn. st. 1, 
€ a doll. 3,22 per tonn, dw. 

Quanto alle altre tre i contratti non sono ancora definiti, 
la più alta offerta presa derazione è ovella della «G. E, M 
den» di New York City, agente per conto di armatori cinesi, i quali 
acquisterebbero le navi per navigazione ai prezzi sottoindicati: 


КОЙ am anm Turhine Staten Island 5009 
Кроа e shelt.d, WA US. A, ч» 
Hotte лит Tip exp. Staten dsland 60% 
ЕЙ pU 


Yin. Ewan. Hp аж Teil esp. Staten geld зам 
2 ponti Tw x 
In totale, quindi per le tre unità stnzzanti tonn: 


ed aventi una portata lorda complessiva di tonn, 24.658, sono 
dollari 394.500, pari a dell. 12,53 per tonn. st. LL ed a doll, 7,89 per 
tonnellata dw 

^ Maritime Commission lia in linea di massima accettata questa 
offerta, però prima finire il contratto, vuole accer se l'uso 
delle tre navi da parte cinese possa rappresentare una violazione alla 
legge di neutralità. 

TI completo lotto di 25 unità (enleotando anche le tre uttime in so- 
speso) per tonn. di stazza lorda 143-619 е tonn. dw. 219.305 ha quindi, 
realizzato in tutto dollari 1.185.614 pari a doll. 8,25 per tonn. st. 1. e a 
doll. 5,40 per tomm. dw. 


Sanità marittima 


Ti Governo dell'Unione dell'Africa del Sud ha deciso di aderire 
all'accordo relativo alla soppressione delle patenti di sanità ed a 
quello per l'abolizione dei visti consolari sulle medesime, firmati a 
Parigi il 22 dicembre 1934 

L'adesione avrà effetto a partire dal 5 dicembre 10 


SVEZIA 
Prezzi di costruzione 


vi 


Delle numerose ordinazioni che vengono di questi regi- 
strate ben di rado è dato sapere i prezzi contrattati. Non è questo 
il caso di due nuove unità commesse nel mese di settembre dall'armatore 


Та seconda ordinazione si riferisce ad una motonave da carico della 
portata lorda di 9.200 tonnellate, con velocitàvin servizio di 14 nodi e 


il prezzo è stabilito intorno alle 170.000 sterline. 
Ambedue le navi saranno consegnate nel mese di settembre del 
entro 24 mesi, 


MERCATO DELLE NAVI 
Navi tipo Standard " 


Per dare un'idea approssimativa del rialzo dei valori navali si usa 
assai spesso riferirsi ai prezzi realizzati sul libera mercato delle navi 

piroscafi tipo standard «A» o «В», di circa S.150 tonnellate dw., 
costruiti fra il 2018 ed il 1910, Uno degli ultimi numeri del < Fairplay > 
dà appunto alcuni dati carateristici sulle variazioni di prezzo degli 
Standard £ \ » (ad un ponte) mavi che nel 1918/19 furono vendute agli 
armatori dal Governo britannico per circa 189 mila sterline, ed il cui 
valore cominciò a cadere fin dall'anno foa. Riportiamo brevemente 
l'andamento dei prezzi dal 1929 ad oggi 

Nel febbraio 1920 il prezzo medio si aggirava intorno alle 47,500 
sterline e poco più di un anno appresso, nel luglio тозо, era ulterior- 
mente caduto, tinto che si registrava una vendita a 20.650 sterline; nel 
novembre 1931 il prezzo medio era calcolato in sole 13.700 sterline, ma 
le cifre più modeste si ebbero nel 1912: nel giugno di tale anno infatti 
una nave di tale tipo fu venduta agli armatori greci per Leg. 7.850, ed 
un'altra wer Lag. 4.550, la più bassa cifra mai toccata. Fino agli inizi 
del 1954 il mercato sì mantenne a livello assai depresso, e nel gennaio 
тоз, ancora i Greci nequistarono mno standard «A» per Leg. 6.300 
Poi cominciò In ripresa: in luglio тоду si potevano già realizzare 
Lsg. 16.500, che salirono ad Lag, 20.450 nel settembre dello stesso anno 
per mantenersi intorno a questa cifra durante tutto il 1935; nella prima 
metà del 1936 non si verificò alenna variozione apprezzabile, mentre 
nel secondo semetre i prez crebbero progressivamente im modo ab- 
bastanza rapido: nel settembre 10 Standard « À » realizzava dalle 22.000 
alle ago sterine, nel dicembre si arrivava alle 33.500 sterline. Nei 
primi mesi dell'anno corrente si È avuta poi una rapidissima ascesa 
ed in aprile due navi di questo tipo erano pagate ss mila sterline l'una. 
A fine settembre scorso wma unità, che era staa pigata Leg. 24.000 
esattamente un anno addietro. ha realizzato 6o mila sterline, In ottobre 
si annoverano altre due vendite di navi tipo standard < A», rispetti 

ıo Sterline. 


nente per sivo e per ór 


Navi vendute in Ottobre 1937 


Abbreviazioni 
Tt Cooks - Randicra: am. = amer. cana- 
dese; cin. danese; fini, francese: 


germ. = germanica; gr, = greca; ingl, = inglese; it. 
Dorv. = norvegese; ol. = olandese; sved. = svedese. 

. = da passeggeri; Mx = mista; Fatt, Bal. = mave of- 
balena; vel. апай. = veliero ausiliario; Batt, Fanale = 
Stand = da carico tipo Standard (serne lettera) ; el. = 


italiana; 


numero eliche; кс. = scafo; se. mx. = scafo misto di acciaio e ferro; 
alb. = numero alberi. 
Ponti: p. = ponte/ponti; sh. d. = shet. d. = shelter deck; 1. cass. 


= lungo cassero, 
Consegna (tra parentesi); c = consegna a/in; cs = come si trov 
i dis. = disarmato a; с. imm. = consegna immediata; Dann, 
vis, pass. = consegna con visita passata; vis. dov. = 
da passare; Vend. Asta = venduta all'asta pubblica. 


2° Cotossa - Quando al posto del tonnellaggio dw. (seconda riga) 


compare «st. m.» la cifra della terza riga indica il tonnellaggio di 
stazza netta. 


4" Cotovsa = Tipo di Macchina: Tripl. esp. = macchina а triplice 
espansione; Quadr. esp. = a quadraplice espansione ; turb. = turbina; 
turb. B. P. — turbina di bassa pressione; turb. d. rid. = turbine a 
doppia riduzione. 


Altre Caratteristiche: A poppa = apparato motore sistemato a 
poppa; vel. = velocità in servizio; vel, pr. = velocità in prova; cons 

Consumo giornaliero di carbone; t/g = tonnellate al giorno; Cald. 
a nafta = caldaie a combustione liquida; n, сай, = nuove cald 
(segue anno); n. cdr, = nuova calderina nel (id. ; n. mac. 
macchine nel (id); 2/4 T. = 2/4 tempi; eil = numero ci 
ciascuna motrice. 

La potenza dell'apparato motore è sempre data în cavalli indica 
a meno che la relativa cifra non sia seguita da HP A = cavalli asse. 


© Соцоча - Arm, = Armatori (segne nazionalità o città sede del- 
l'armatore) ; Dem. = demolitori (id.]; Acq, = acquirenti (id.). 
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Nome Tipo Macchina | Репо! € Атат 
Bandiera (consegna) Pen PL atti e aa Sode 
[3 [nem Acquirente 


Pirascofi do соко Fino a 5 anni di età 


Contratto di 0) 


ET е 
UE hr Marc АЙ 
Ty sid Aebi. 0220 


peg 


Hazelwood maw g constantia S8 Cu 
ine Tm Миа 
thonte MAN Mars Urani 


Da ri a 15 anni di età 


Sesbank emo Veronies SS C. 
1 Te елми 

Tamie = HM Arm. Her 

Da 16 a 20 anni di età 
Huntress Trip esp. Gio Hunter Sh Cs 
ine Den 
T». а "nr 
Munmystie Tur d. rid. qun 


Munson ss Line, 
ЖД New York 
Cal a naha 


Tripi emp. 


EI seme 
ep Cl ponte 3 
Nina, эе doo Arms ыан 


Mundelta iT triph, espa E men Ses Line, 
Aer qon. [o Pan B NN 
Venise etr.) TA cada nata Arm. è 
Capo Wrain 
Io 
Tinte fa 
Neu СЯ 
ui MW USA 
Tinte "sor WA сам. а nana Мн: Sud Amerlea 
Shea Garth зт qun "S 
ingl us Sowenstie 
pa- Arelideek Ds Wald Ann. Candi 
Dorrit их Tripi es. . 
Era Germ. "is opem 
Tinte È = э аде, arendal 
Randi d ых Jue a, karien, 
fian. аю чет. иреш 
КЗ = VS ADM, O 
Blsckenck m Tel, esp. General St, Nus, © 
mel. ciple бй qnd. < Londra 
ома il А poppa Mrak S с, 
Poul Méler отк am бөти шю DEAN ama. 
Tan Y ponte qO Olanda im po 
Wis past U ой gena WG 
Da 21 a 25 анні di età 

Mina i-e Cre esp, Skis AS Mirva, 
mory. Хот. ы ps 
Limite т = A Salvesen, Osta 
Hulda Maersk ie, r Pampa af ins, 
t Don in petzen 
Do E Cla Copen 

Da 20 a у anni di età 
Taranii trip esp. мю 
ingi.» è ponti n 
iris. ase 
Orkney Coast te. 


inel vele iunt 
Tinte -— 

Da gi a зу anni di cià 
Jaron aues pl. vsp Arrone ss 6 
1 n EN КА 
PË she = Ати, greci 


I1 1 dur contratti di eostrumone s riferise 
momieo eeonda ıl disegno e Arehform » del bir. 


3 nasi da carico di tipo eco 
паноа 


Direttore responsabile 


Dr. Ing. MARIO ALBINI 


NOVEMBRE 1957 


LA MARINA ITALIANA 


m Hmm pon 
indiano 222 | SSS | ramen hr EA 
tto Pis aves e 
mar pe w N 
[aen = ill MA 
Pope 
ru PA 
данй fa 
tripi, p Bed. Ан Kalmara 


Wiihs €, 


Jic Trader 
a. 


зөгө 


J Westers, 
ingen. 


Novi cisterno 


kia тап ом es [x 
M: ws worin ini 

Sinti ee Jus dar Mes 

Scottish Borde- asn vet T 

im tor io. MIT. ET o 2m Lo 

ТУ Ы Й СТ 


Vanduara Salara SS C. 
Т 


У КЕ 
p Arlon S. es Londra 
ав м. de Corte, 


SA portato 


Novi do corico refrigerate 


Gennle m Ay ana Marta, 
pene Ed Sh. наны 


jaw ма ne ТТА 


Siponto — fn шй dur 
шиша O "len Call. 

Martinique Lim: aen Do compd o d 
fec ente Gitto Dani. Turi Re P. Iu. TA 


units баш їй Cad. i n v. ind гөн, 


Novi do passeggeri e miste 


Djebel Ants 
КАЕН 


Кё paaa d 


North Voyage. e da mis Trip es. 
ps Co Маме cali w mana 


am Cie de хак Miste, 
мә Магы 
aw Arm ing 


өө ch 
кА 
Arm. Atene 


Novi speciali 


m з, инс ymi, 

0 Londra 

VENDITE PER DEMOLIZIONE 

miste 

"m Palestine Sh Cus 
dm "S n giapponesi 
ten aem ‘venite D. S, 
Te aQ U. Copen gio 


vam De, Dini 


sa КИ f. aH Marishann, 
ae Terri = zm ai 

ШЕ = senti mw ID NS, letni 

RimóreisotciT a 

m vá den Triplo usb Trav кес. 

WES aes rre So. RD. COLM o бот 

Tranier ТОТИ 


H1) pironenfo eTel Aviv s, avente sistemazioni por 382 passeggeri in classe 
unico, fu trastormato pel trarporto Q| pass Kgeri nel 1934. 


421 11 piroscafo da passeggeri e Mariehamn » del 1854, ricosirulto nel 1859, è 
stato equals dal tanti navali Liepajas Kara Ostas Daxbmcas» di Libati 
Mona! presumibiimnte per demolizione. benehe non sia specificato lo scope 
dell'acquisto 


S. A. Imprese Tipografiche - Genova 


зн. ° 
Ке 


: x d tutti i quotidiani i la Stampa 
ODERO - TERMI - ORLANDO — —— 


invia ogni giorno ai suoi abbonati i ritagli degli 
articoli e delle notizie che li riguardino perso- 


SOCIETA PER LA; GOSTRUZIONE: DI nalmente o relativi ad argomenti che partico- 


NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE larmente li interessino, con la indicazione della 
data e del titolo del giornale o della rivista che 
° li ha pubblicati. 


Richieste e schiarimeali presso la Direzione : 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 
4 е Piazza Campo Marzio, 3 


ROMA - Telefono 50-417 


L'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA ha pubblicato il: 


SABIEI: COMMERCIO GON L'ESTERO PER L'ANNO 1935 


Volume | - ANALISI PER MERCI E PER PAESI 
CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) GENOVA - SESTRI Pagg. X 


Oltre 
CANTIERI DI MUGGIANO (ex Fiot-S. Giorgio) - LA SPEZIA per qi 
derate 


12 - Lire 40 


lune: tabelle 
valore, i dati 


untive sono esposti 


CANTIERI DI LIVORNO (ex Orlando) - LIVORNO 


nuli con ciascuno dei тоб Paesi considerati da tale sta 
AI volumi 


tica 
legato un fascicoletto contenente la < Nomen- 


STABILIMENTI MECCANICI (ех Vickers Temi) - LA SPEZIA lanpa delle mercî considerate > аз vile per la consultazione 
OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (exOdero). GENOVA-MOLO Dann VISITED CENTRATIE DI иаа 


L'ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA ha pubblicato la 


Le cose utili PEN. ui m T: 


Accade spesso di sentirsi dire da un conoscente: 
— Ho letto in un giornale un tuo articolo. 


La prima parte comprende il movimento complessiv 


Oppure: — Ho visto il tuo nome in una rivista nelle sac diverse бай, Le seenudé parte facile in erbe 
Joi, che siete l'interessato, non ne sapete nulla. Есе mento marittimo particolare ad ogni punto di approdo delle 


onali, distinguendo i vari approdi in porti pri 
ri. La parte terza contiene il movimento della 
rilascio, quello dei battelli partiti per la Grande P 


dimostrata perciò l'utilità de 


"ПЕСО DELLA STAMPA" 


Giuseppe Compagnoni N. 28 - MILANO (4-36) sal movimento 
5. Nella parte qu 


movimento mercantile di cias 


ma precisione e puntualità vi fa pervenire deile nostre Coloni 


ornali che si occupano di voi. 


Inviare richieste all ISTITUTO CENTRALE DI STATISTICA 
Roma - М Dieenbre 1935) Roma - Via Balbo 


© 


Annuaire de la Marine Marchande 1937 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: | 


- Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 

- Notizie sul Comité Central des Armateurs de France. 
Notizie sui sindacati marittimi. 

- Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi francesi. 

- Repertorio delle case industriali e commerciali. 


9gROND 


RIVOLGERSI 75. BOULEVARD HAUSSMAN - PARIS (8) 
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BREVETTI DI INVENZIONE 


Ufficio Brevetti EUG, б. B. CASETTA Ing. 
Dott. Ing. FERRUCCIO JACOBACCI 


нао Пасив дове per l'ottenimento di Brevetti, Modelli e Maro 
TORINO - Via Arsenale, I7 — ROMA - Via Napoll, 64 


CESSIONE DI PRIVATIVE INDUSTRIALI 
del: 21-12-1034/27-11-1035, N. 332.257 per 


« Dis) 
per via meccanica, l'umidità del vapore prima 


»sitivo per turbine a vapore, per eliminare, 


del gradino o gruppo di gradini, nel quale 
l'espansione avviene nel campo del vapore 
umido » 
WITKOWITZER BERGBAU — UND 
HUTTEN—GEWERKSCHAFT & Carl ROCHEL, 
a Mihrisch-Ostrau (Cecos chia) 


La titolare della citata pri è disposta a 
cederla od a concedere licenze a condizioni vantag- 


giose. 


del: 20-3-1934/21-12-1935, №. 333.156 per: 


incore » 


« Perfezionamenti nelle a 
Geoffrey Ingram TAYLOR, a Cambridge 
(Gran Bretagna) 
П titolare della citata privativa è dispos 
concedere licenze a condizioni vantaggiose. 


Per informazioni rivolgersi all'Ufficio Brevetti 
EUG. G. B. CASETTA Ing. 


PRIVATIVA INDUSTRIALE 


Il Signor Helmut JUNGHANS, a Schramberg- 
Sulgen Wurt, (Germania), proprietario della priva- 
tiva industriale italiana : 

N. 336500, del 17 febbraio 1036, per: 
« Spoletta provvisoria di nottolini centrifughi per 

la sicurezza dello spillo di accensione » 
desidera entrare in trattative con industriali italiani 
per la cessione o la concessione di licenze di eser- 
cizio. 


R 


volgersi all'Ufficio 


SECONDO TORTA @ C. 


Brevetti d’invenzione e Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


CESSIONE DI PRIVATIVA 


MUND PUMPEN Brüder Sigmu 
OLOMOUC-LUTIN (Czecoslovacchia), essendo in 
possesso del seguente Brevetto d'lnvenzione Ita- 
liano: 


N. 323.658 del 2 gennaio 1935 per: 


« Motore subacqueo, specialmente per l'azionamento 
di pompe quee » 


offrono agli industriali il detto brevetto o in ven- 
dita, o mediante licenza di fabbricazione. 


Per trattative rivolgersi all'Ufficio Tecnico 
Ing. A. MANNUCCI 


BREVETTI Q, MARCHI DI FABBRICA 
FIRENZE - Via della Scala N. 4 


PRIVATIVA INDUSTRIALE 
La Soc. THE BRISTOL TRAMWAYS & 
CARRIAGE COMPANY LIMITED, a Bristol, 
proprietaria delle privative industriali italiane : 
N. 317090, del 24 aprile 1934, per: 
« Perfezionamenti ai meccanismi di distribuzione 
per motori a combustione interna » 


N. 313404, del 28 dicembre 1933, per: 
« Perfezionamenti ai motori a combustione interna 


ed alle macchine e pompe del tipo a disco 


oscillante o simili » 


desidera entrare in trattative con industriali italiani 


per la cessione o la concessione di licenze di eser- 


cizio. 
Rivolgersi all'Ufficio 
SECONDO TORTA @ C. 


Brevetti d'invenzione ө Marchi di Fabbrica 
Via Viotti, 9 - TORINO (108) 


PRIVATIVE INDUSTRIALI 


I Titolari delle seguenti privative industriali 
sono disposti a trattare е concludere per giungere 
allo sfruttamento industriale dell'invenzione attra- 
ione conveniente, 


verso qualsiasi combin: 


330550 — Brevetto Italiano del 30 Aprile 1035 
per: < Dispositivo applicabile alle macchine per 
cucire per la conf i, coperte, frange 
e simili ». 


331201 — Brevetto Italiano del ro Agosto 1935 
1 « Tavolino o mobile per macchine per cu- 
cire n. 

15756 — Brevetto Italiano del 25 Novembre 

per: « Meccanismo trasportatore per mac- 

chine per cucire ». 

— Brevetto Italiano del 25 Gennaio 1035 

per: « Perfezionamenti alle macchine per cucire, 

per cuciture rettilince o a zig-zag ». 

— Brevetto Italiano del 25 Gennaio 1055 

rfezionamenti alle macchine per cucire, 

per cuciture rettilinee o a zig-zag w. 

N. 201835 — Brevetto Italiano del 1° Agosto 1930 
per: « Perfezionamenti nel processo per la tratta- 
zione di olii di petrolio ottenuti per rottura mole- 
colare e prodotti simili ». THE PURE OIL COM. 
PANY. 

N. 331068 — Brevetto Italiano del 20 Gennaio 1035 
per: « Impianto e processo per l'eliminazione dei 
rifiuti di fogne, immondizie e simili ». William 
Alfred DUNDAS & Philip HARRINGTON. 

26 — Brevetto Italiano del 14 Gennaio 1935 

per: u Tamburo perfezionato per freno ». CAMP- 

BELL, WYANT & CANNON FOUNDRY 

COMPANY. 


Per trattative e sehiarimenti rivolgersi all'Ufficio 
ionale per Brevetti d'Invenzione, Marchi, 
Modelli, Disegni di Fabbrica 
RINALDINI @ C. 
GENOVA - Via XX SETTEMBRE, 31 


fi LLOYD TRIESTINO 


ASIA: AFRICA- - AUSTRALIA 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A.O.1) 
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Gli smalti "DULOX" a base 
sintetica irovano sempre 
maggior applicazione nelle 


cosiruzioni marine. 


Formano una pellicola dura, 
elastica, della massima dura- 
ta, resistente ai colpi, all'usura. 


alle intemperie e al salmastro. 


Gli smalti “DULOX” sono di 
massimo potere coprente e 
permettono di ottenere una 
finitura paragonabile a quella 


degli smalti nitrocellulosici. 
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La più recente creazione della Fiat 
nel campo doi motori a doppio effetto 


Motore FIAT marino a doppio effetto, 


ione solida del com- 


bustibile, della potenza di 8000 HP. 


due tempi 


10 motori di questo tipo sono in 


costruzione per la propulsione di 


10 navi mercantili e navi cisterna 


La FIAT ha fornito i macchinari principali ed au- 


siliari per oltre 320 navi mercantili e da guerra 


di grande, medio e piccolo tonnellaggio 


Le costruzioni in corso comprendono 22 motori 


di propulsione per 19 grandi navi da commercio 


e moto-cisterne, per una potenza complessiva 
di oltre 105.000 HP. 


ааай 
STABILIMENTO GRANDI MOTORI 
VIA CUNEO - TORINO - ITALIA QP. 
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Come la 


In vista della prossima emanazione in 


NORME CONTRO 
GLI INCENDI Regno Unito dei nuovi regolamenti di 
sicurezza contro gli incendi a bordo, i 


tecnici e gli armatori britannici hanno riesumato l'ormai vec- 
chio problem o tempo messo a dormire 
in Europa. Invero esso, per un certo periodo susseguente ad 
una serie di numerosi e dolorosissimi disastri marittimi, fu al- 
l'ordine del giorno di tutti gli organi tecnici dei vari 
sfociò in discussioni tecniche ed in campagne di stampa che 
sembravano interminabili, in trovate e proposte nuove, in una 
ben nutrita propaganda di tutte le Case fornitrici d'apparecchi 
di prevenzione e di spegnimento. Poi la campagna si estinse, 
assieme all'emozione creata nell'opinione pubblica dai disastri 
anzidetti, non senza aver lasciato tuttavia degli utilissimi frutti 
i materiali incombustibili d'arredamento, i sistemi d'ignifuga- 
zione, il miglior isolamento degli impianti elettrici, l'estensivo 
uso degli impianti centrali di segnalazione e d'allarme, quello 
degli apparecchi d'es l'introduzione del corpo 
dei vigili del fuoco a bordo, si può dire che siano sorti in s 
guito ai sinistri del С. Philibpar e de L'Atlantique. 

Le autorità responsabili dei principali Paesi marittimi, ed 
in particolare di quelli maggiormente colpiti da qualche in- 
cendio sensazionale — Francia e Stati Uniti —, continuarono 
però lo studio del problema e l'elaborazione di regolamenti più 
rigidi di sicu in Francia, negli Stati Uniti i 
nuovi regolamenti sono già usciti: in Inghilterra fu formato 
un comitato di armatori, di costruttori, d'assicuratori e di tec- 
nici degli Istituti di c entò la 
sua relazione al « Board of Trade н, dal quale ora s'attendono 
le norme nuove. Naturalmente il Comitato ed il Board of Trade 
si sono largamente serviti dell'ampio materiale di studio e di 


che pareva da parece 


ione chimica 


zione, Comitato che pre 


esperienza raccolto e coordinato già dalle Commis 
gine delle tre Nazioni che hanno preceduto l'Inghilterra nella 
regolamentazione, ed in ispecial modo dei risultati cui era per- 
vennto il sottocomitato « on Fireproof Construction, Detenction 
and Extinction » americano, il quale ha studiato il problema 
con gran larghezza di mezzi (disponeva di una nave apposita 
per esperienze di isolamento e di materiali ignifugati) e con 
indiscutibile competenza e serietà. 

La regolamentazione britannica interessa un po' tutti, data 
Pinfluenza enorme dell'industria assicurativa inglese, la quale 
estenderà anche ad altre Marine la applicazione delle norme 
dettate dal « Board of Trade ». Però noi non crediamo che vi 
sia gran che da preoccuparsi, perchè ben difficilmente la vec- 
chia, tradizionalista Albione spingerà troppo oltre la rigidezza 
dei suoi regolamenti di sicurezza, sempre resta come è dal- 
l’accelerare il passo al progresso, dall'accettare grandi inno- 
vazioni. Le navi che soddisferanno alle norme italiane, ате 
ricane, francesi, tedesche, non crediamo che dovranno aggiun- 
gere un solo estintore per soddisfare anche alle nuove norme 


D'altro canto noi siamo del parere che i regolamenti deb- 


no limitarsi all'imposizione dei mw 


nimi indispensabili 
е che l'adozione di sistemi più estesi e più progrediti debba piut- 
tosto essere lasciata all'iniziativa dei singoli. Anche pel fatto 
che ben difficile è, in una regolamentazione generale, prendere 
in considerazione le diversissime esigenze dei vari tipi di navi, 
le svariate condizioni dei dive tessa nave. 
ntinaia di apparecchi, di sistemi che in determinate 
circostanze e per dati locali sono utilissimi, mentre sono inutili 
е possono anche essere dannosi per altri locali ed in diflerenti 
occasioni: la discriminazione è fatta certo meglio dall'armatore, 


i locali di un 


stono c 
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sotto il pungolo della concorrenza e del diretto interesse a che 
la sua nave sia sicura, che non da un Comitato che ha il com- 
pito di studiare, in un limitato spazio di tempo, un sì vasto 
problema e d'elaborare il relativo regolamento. L'eccessiva ri- 
gidezza può riuscire dannosa, perchè un armatore che sia ob- 
bligato ad installare sulla sua nave una serie di impianti com- 
plessi e costosi, ben difficilmente, una volta soddisfatte le re- 
gole, si preoccupa oltre di accrescere la sicurezza del bastimento 
adottando eventuali sistemi più progrediti e più adatti ai singoli 
casi, ciò che invece fa quando le norme gli lascino una certa 
elasticità di scelta ed un certo respiro. Questa libertà è tanto 
più opportuna în quanto i sistemi di prevenzione e di lotta con- 
tro gli incendi a bordo sono indubbiamente in continuo pro- 
gresso: ogni giorno ne spunta qualcuno nuovo, si perfezionano 
gli esistenti, vengono superati i vecchi. 


I mezzi di protezione dagli incendi a 


MEZZI DI DIFESA 
DAGLI INCENDI bordo possono suddividersi in due 
grandi categorie: mezzi passivi e 


mezzi attivi. Appartengono alla prima categoria tutti i sistemi, 
le installazioni, gli accorgimenti intesi ad evitare il nascere 
dell'incendio e ad ostacolarne la propagazione; della seconda 
fanno parte gli impianti di estinzione in generale 

Vi sono sostenitori dell'una e dell'altra specie di difesa, 
cioè coloro che tendono a dare la preponderanza ai mezzi pas- 
sivi per ridurre la possibilità che il fuoco faccia presa e comun- 
que per limitarne l'estensione; e coloro che ritengono più si- 
curo dotare la nave di mezzi attivi tali da rendere agevole e 
rapida l'opera di spegnimento in qualsiasi punto le fiamme si 
siano sviluppate. 

In Francia il mezzo passivo ha maggior fortuna, negli 
Stati Uniti si dà invece più importanza all'attivo. Secondo noi 
la soluzione migliore per un determinato bastimento deve de- 
rivare da un equilibrato compromesso fra i due generi di di- 
fesa. Noi non crediamo alla nave incombustibile — ideale so- 
luzione pei sostenitori del mezzo passivo —, nè crediamo al 
grado di sicurezza assoluta che possano dare gli impianti di 
estinzione, anche i più moderni e perfezionati. Siamo piuttosto 
del parere che l'elemento fondamentale, principalissimo di si- 
curezza contro i pericoli d'incendio a bordo, sia ancora costi- 
tuito, come cent'anni fa, dalla disciplina, dalla calma, dallo 
spirito di sacrificio e dall'addestramento dell'equipaggio. I mo- 
derni sistemi passivi ed attivi sono nondimeno utili e talvolta 
necessari: essi facilitano il compito del personale, ne accelerano 
in generale l'opera di spegnimento, coadiuvano efficacemente 
la sorveglianza a mezzo degli impianti di segnalazione auto- 
matica ed anticipano l'allarme, agevolando quindi la circoscri- 
zione del focolaio, ed infine riducono il pericolo pel personale 
addetto all'operazione di spegnimento, in molti casi addirittura 
eliw'nandolo (impianti centralizzati con comando a distanza). 
Perciò noi riteniamo che sia, non soltanto opportuno dal punto 
di vista della sicurezza, ma doveroso per un senso di umanità, 
dotare la nave di tutti gli impianti e gli accorgimenti più idonei 
a ridurre la possibilità di incendio, a localizzare ed a combat- 
tere le fiamme una volta che queste abbiano fatto presa. 

Ma, ripeti giore è data dal fattore 
uomo, dall'organizzazione preventiva del personale. E del resto 
ciò è stato ben chiaramente dimostrato in molte occasioni, 
pure dagli incendi più disastrosi accaduti sulle navi francesi e 
nordamericane, le cui inchieste, in forma più o meno velata, 
п sempre finito per accusare le manchevolezze degli equi- 
uri Se si curano la sorveglianza e la manutenzione deg 


mo, la sicurezza m 


pi 
impianti contro gli incendi e si conserva la calma е la disci- 


d'isolamento e di estinzione, tranne che in casi 
mme hanno poche probabilità di propagarsi e 
sufficiente 


plina nell’ope 
eccezionali, le fi 


di mettere in pericolo la nave, Se la sorvegli 
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e l'organizzazione lascia a desiderare, anche una nave d’amianto 
può diventare un fiammifero e non v'è impianto, per quanto 
esteso e perfetto, che al momento del bisogno serva a gran 


Perciò crediamo che le innovazioni più efficaci introdotte 
in questi ultimi anni a bordo dei grandi transatlantici da pas- 
seggeri — pei quali il problema assume la massima impor- 
tanza — siano l'istituzione del corpo dei vigili del fuoco e la 
centralizzazione dei servizi incendio. E non è senza una punta 
d'orgoglio che constatiamo come tali innovazioni siano state 
introdotte nelle navi italiane molto tempo prima che qualsiasi 
regolamento le imponesse, ed anche prima che la serie dei gravi 
sinistri marittimi, ponendo in evidenza îl pericolo degli incendi 
a bordo delle navi da passeggeri, le consigliasse 


Negli ambienti marittimi inglesi e 


PREOCCUPAZIONI 
BRITANNICHE nella stampa specializzata si dibatte 
da vario tempo la questione dei prezzi 


di costruzione e del rallentato ritmo di rinnovo della marina da 
carico libera, e si fanno previsioni allarmistiche sull'avvenire di 
quest'industria perdurando un tale stato di cose. I tempi grami 
quali si demolisce e si disarma, sono 
ti seguiti dai periodi di floridezza, nei quali si rico- 
struisce il naviglio vecchio e si rimette a punto tutta l'attrez- 
zatura armatoriale; ora, passata la crisi, i tempi buoni sono 
venuti, però l'armamento non si dimostra affatto disposto a 
rinnovare il materiale invecchiato, L'apparente disinteresse del- 
l'armamento inglese per le nuove costruzioni viene general- 
mente attribuito agli alti prezzi di costruzione, che sarebbero 
eccessivi in relazione agli utili realizzabili dalla gestione della 
nave. 

In effetti i prezzi di costruzione sono aumentati conside 
revolmente ovunque e per tutti i tipi di nave: più particolar- 
mente per quelli sul eni prezzo totale maggiore è la percentuale 
di costo per materiali, cioè per i bastimenti da carico. I prezzi 
richiesti sono aumentati forse in m maggiore che non i 
costi, ma si deve considerare che fino a qualche anno addietro, 
durante il periodo di più acuta depressione, i cantieri lavora- 
vano quasi tutti in perdita, cosa che non possono certo conti 
mare a fare e che è assurdo pretendere da un'industria nella 
quale, come in tutte le altre, si investisce un capitale per farlo 
rendere non già per vederselo sfumare, sia pur con la bella 
prospettiva di cooperare alla ricostruzione della poi 
rittima del Paese 

I prezzi oggi quotati dai cantieri inglesi ci sembrano in 
linea di massima ragionevoli, tenuto conto degli anmenti veri- 
ficatisi nei prezzi dei materiali, degli ausiliari e dei trasporti € 
nel costo della mano d'opera; logicamente in essi è previsto un 
margine di guadagno, che tuttavia non può essere ridotto so- 
stanzialmente, in primo luogo perchè i cantieri devono mettersi 
al sicuro da eventuali e non improbabili aumenti dei costi ve- 
rificantisi fra l'ordinazione e la consegna di ma nave, in se- 
condo luogo perchè le varie Società hanno la necessità di rico- 
struire almeno in parte le riserve cui hanno dato fondo negli 
anni criti 

Secondo noi nell'attribuire la colpa del mancato rinnovo 
della flotta inglese di tramps agli alti prezzi di costruzione, si 
pecca di ipocrisia, Il problema va posto in termini ben diver 
gli armatori non trovano affatto cari i prezzi richiesti dai can- 
tieri pel naviglio da carico, i quali in realtà sono aumentati 
in misura molto inferiore all'anmento delle possibilità di gua- 
dagno dell'armamento onerario; essi trovano invece troppo lun- 
ghi i termini di consegna e sono dominati dal timore che il pe 
riodo buono dei traffici finisca presto, prima d'aver avuto il 
tempo di sfruttarlo convenientemente con le navi di nuova 
costruzione. Se fossero garantiti loro — diciamolo franca- 
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mente — tre anni soltanto di noli al livello attuale, non vi 
sarebbero scali sufficienti per far fronte alle ordinazioni di 
tramps. 

L'armatore, nelle attuali condizioni, può pagare le 13 0 14 
sterline a tonnellata dw. per la nuova costruzione, tanto vero 
che, quando compare sul mercato una nave nuova, pronta per 
la consegna, essa viene accaparrata subito ed a pr 
superiori. In novembre un piroscafo im costruzione da 9.200 
tonn. dw. per consegna in febbraio prossimo, è stato pagato 
149 mila sterline, pari a Lsg. 16,2 a tonn, dw.; in ottobre due 
piroscafi tipo « Archform » da 7.750 tonn. in costruzione per 
consegna in gennaio-marzo 1938 hanno realizzato 110 mila ster- 
line l'uno, рагі a 14,2 sterline а tonn, dw 

Per farsi un'idea dell'importanza che si annette al fattore 
tempo, basti l'esempio recentissimo seguente: una motonave 
da carico da 9.300 tonn. dw. in costruzione ad Oslo per con- 
segna im dicembre 1038, è stata pagata 150 mila sterline pari 
а Lsg. 15,8 a tonn. dw.; un'altra motonave dello stesso tipo, 
ma di 5.300 tonn. dw., in costruzione presso lo stesso cantiere, 
però da consegnarsi in Marzo prossimo — cioè con nove mesi 
di anticipo sulla prima — è stata pagata 160 mila sterline pari 
a Lsg. 19,25 a tonn. dw. 

Se invece di 14 sterline se ne richiede ruire 
la nave, noi siamo convinti che l'armatore non l'ordinerebbe 
lo stesso, mentre continuerebbe ad acquistare per 16 sterline il 
bastimento pronto. 


i anche 


то 12 per cos 


Naturalmente gli armatori inglesi non vogliono saperne 
di confessare che le cose stanno in questo modo, perchè altri- 
menti ammetterebbero implicitamente che l'attuale andamento 
degli affari procura loro guadagni tali da consentire l'ammor- 
simo tempo. Essi inv danno 
un gran daffare per dimostrare il contrario, che cioè oltre agli 
introiti anche le spese sono aumentate molto, di guisa che i 
guadagni permangono limitati, appena bastevoli a рети 
il normale ammortizzo del naviglio, ma assolutamente insuf- 
ficienti a ricostruire le esanste riserve delle azi natoriali. 

In realtà la nave da carico libera — quella veramente libera 
di andarsi a cercare il traffico ove più le convenga — realizza 
oggidì profitti ben superiori a quelli necessari per consentire 
l'accantonamento del 5%, all'anno; ma questi profitti servono 
all'armatore per compensare il lungo periodo durante il quale 
ha dovuto sostenere perdite considerevoli, sospendere il deprez- 
zamento, dar fondo a tutte le riserve ed a tutte le energie per 
mantenersi a galla, 


tizzo del materiale in bre 


tere 


nde ai 


Le preoccupazioni che i tutori della supremazia marittima 
britannica nutrono sulle sorti del tramping, non sono affatto 
ingiustificate; ma ancor meno lo sono quelle dell'armamento, 
il quale ha troppo freseo il ricordo delle disastrose conseguenze 
ch'ebbero le costruzioni fatte a caro prezzo nel dopoguerra e 
delle difficoltà finanziarie attraversate dal 1930 al 1935. Tanto 
più di fronte alla instabilità della ione, che invero si 
presenta quanto mai traballante e soggetta a continui ondeggia- 
menti, 


Ma, ripetiamo, non sono i 20 o 30 seellini a tonn, in più o 
in meno richiesti dai cantieri per costruire, e neppure le 2 0 3 
sterline, che pongono un freno al rinnovo del naviglio da ca- 
rico inglese: è il fatto che non vi è intenzione di costr 
perchè тапса la fiducia nell’avvenire, e per far ritornare que- 
sta fiducia non bastano i dis istici di qualche mini- 
stro e di qualche magnate dell , nè bastano le pro- 
spettive del rinnovo della legge dei sussidi al tramping qualora 
i noli scendano sotto al livello del "20, nè quelle dello schema 
di collaborazione volontaria. Occorrerebbe invece che Tarma- 
mento vedesse, nella ripresa dei traffici, i 
stabile, duratura. 


re 


una ragione chiara, 


Le note editoriali, pubblicate nei 


SEMPRE SUL 
DIPORTO NAUTICO fascicoli di settembre e d'ottobre 
scorso, in merito alla necessità di 


popolarizzare în Italia il diporto nautico, hanno avuto una 
certa eco: continuano infatti a pervenirci delle lettere di privati 
e di Enti sull’argomento, quasi tutte intonate alla 
incondizionata approvazione delle idee da noi espresse, mentre 
anche la stampa quotidiana, ed in particolare quella genovese, 
ha mostrato di interessarsi della cosa facendo sua qualche propo- 
sta, lanciandone delle nuove, sviluppando insomma una cam- 
pagna in favore della volgarizazione del diporto nautico. 

Ne siamo lusingati е lieti, perchè questo, di attirare l'at- 
tenzione dei quotidiani a larga dilusione e di provocare una 
serena discussione sul problema, era uno dei nostri principalis- 
simi scopi. 

A risultati più vasti non potevamo certo aspirare, dato che 
la nostra Rassegna è troppo tecnica e — lo confessiamo — 
troppo pesante per avere gran diffusione fra le categorie che 
possono dare maggior contributo allo sviluppo della vela e del 
motorino, Se il quotidiano, la Rivista di varietà, il giornale 
illustrato rubassero settimanalmente alle rubriche di moda о 
di cinematografo qualche colonna per dedicarla allo sport del 
mare, siamo sicuri che se ne avrebbero in breve tempo dei 
frutti ben più palesi e concreti, La propaganda di stampa me- 
todica, fatta da competenti ed in forma attendibile anche alle 
menti più semplici, è forse il n 
masse l'interesse pel diporto nautico: attraverso forme più o 
meno sfacciate di pubblicità riescono ad affermarsi ed a far 
milioni di proseliti tante cure e tante medicine indulibiam. 
meno utili e meno salutari d'una buona settimana di riposo 
spirituale passata a bordo d'un piccolo scafo spinto dal ү. 


più o meno 


zzo migliore per creare nelle 


nte 


ad esplorare le molte insospettate bellezze dei nostri litora Te 


del 


LA FLOTTIGLIA DI 
PANFILI DELLA L, N. |, rivortarne due: Puna della Presi 
denza della « Lega Navale Ita- 


liana », l’altra dell'Avv. Comm. Luigi Parini, Presidente della 
Sezione di Genova dell'Ente stesso; l'una ufficiale, l'altra semi- 
ufficiale, ambedue interessanti, non solo per noi, ma per chiun- 
que s'occupi dell'argomento. 

Premettiamo che le citate lettere richiamano l'attenzione 
sull’iniziativa recente della L. N. I. di creare una flottiglia 
di panfili da diporto, sicchè riteniamo utile, prima di tutto, 
riassumere per somi capi tale iniziativa, cui nel fascicolo di 
settembre avevamo appena accennato di sfuggita. 

La Lega Navale Italiana, dunque, compresa della neccs- 
sità d'esplicare la sua meritoria opera anche e sopratutto nel 
npo pratico, oltrechè in quello puramente educativo e pro- 
pagandistico, si era proposta di creare una flottiglia di panfili 
da crociera di tipo standardizzato e perciò economici, di co- 
struzione robusta, di buone qualità nantiche e di facile m 
novra, da affidare a coloro che desiderassero compiere dei 
viaggi costieri alla vela. Frattanto un appassionato dello sport 
nautico, l'ing. A. Lamaro, donava alla Le; aile la somma 
sufficiente per la costruzione dei primi due esemplari della fiot- 
tiglia (un centinaio di migliaia di lire), oltre ad assicurare um 
premio annuo di s mila lire per cinque anni da attribuire a 
quell'equipaggio della flottiglia che compisse la crociera più 
interessante, Le due unità, lunghe metri 11,50, larghe m. 3,00, 
con immersione di m. 1,80, con 72 metri quadrati di superficie 
velica e munite ognuna di un motore ausiliario da 20- 
valli, costruite a Venezia ed ora in allestimento a Genova 
spondono appunto ai requisiti desiderati e le loro caratteristiche 
saranno ripetute sui successivi esemplari, salvo piccole varia- 
zioni consigliate dall'esperienza. 

e si fossero fatti avanti molti altri donatori, la flottiglia 
sarebbe stata presto e facilmente costituita senza far ulterior- 
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mente aguzzare il cervello ai Dirigenti della L. N. I. Ma poi- 
chè la munifica offerta dell'ing. Lamaro è rimasta isolata e 
poichè la Lega Navale non ha logicamente i mezzi per finan- 
ziare una tale opera, i Dirigenti hanno pensato bene di do- 
mandare il concorso di tutti gli appassionati suddividendo il 
prezzo d'acquisto d'ogni panfilo in un certo numero di cara- 
ture, ciascuna delle quali dia diritto d'uso — non di pro- 
prietà — dell’imbarcazione per un determinato periodo del- 
l’anno e che comporti l'esiguo onere di una tassa annuale 
per provvedere alla manutenzione, all’ussicurazione cd all'a 
mortizzo in 20 anni del panfilo. 

Il prezzo preventivato d'ogni unità è di ss mila lire, di- 
viso in 36 carature di 1.530 lire Pana: il panfilo ha capacità 
d’alloggio per 6 persone, pertanto i 36 caratisti vengono ri- 
partiti in 6 equipaggi, ciascuno dei quali ha diritto all'uso 
dell’imbarcazione per 2 mesi all'anno: 30 giorni im autunno- 
inverno e 30 in primavera-estate. La quota d'ammortizzo e di 
manutenzione è fissata nel 10 per cento del valore della cara- 
tura, cioè in poco più di 150 lire. Un apposito statuto regola i 
particolari d'uso delle barche. 

L'iniziativa, a quanto ci si assicura, ha già riscosso note 
vole successo: infatti oltre alle due unità donate dall'ing. La- 
maro — ormai quasi pronte — altre due sono in allestimento 
presso il Porticciuolo Duca degli Abruzzi a Genova, una presso 
il Cantiere Picchiotti di Limite sull'Arno, e 4 sono in costru- 
zione a Fiumicino, Fanno in tutto già о panfili che annualmente 
consentiranno a 324 persone di compiere una crociera lungo 
le nostre coste. 

L'iniziativa è lodevolissima cd il mezzo escogitato per rea- 
lizzarla è indubbiamente assai geniale e, alla luce dei risultati, 
anche pratico. Troviamo tuttavia un eccessivo ottimismo nelle 
previsioni: difatti per un'imbarcazione di 12 metri, seppur so- 
lida e di buone qualità nautiche, è un po' azzardato prevedere 
un'utilizzazione di 12 mesi all'anno; noi piuttosto ridurremmo 
il periodo di crociere a 4 mesi effettivi, cioè a 20 giorni per ogni 
equipaggio. Anche pel fatto che d'inverno, d'autunno e per 
parte della primavera, se molti desiderano fare due bordi in 
barca a vela nei giorni festivi di buon tempo, è un po' difficile 
trovare della gente che disponga di un lungo periodo di ferie 
о che, disponendone, voglia andarsele a passare in mare su un 
panfilo, dove logicamente le condizioni d’abitabilità non sono 
le più invitanti nella stagione fredda. 

Con tutto ciò, anche ridotto a 20 giorni di crociera, Puso 
del panfilo merita sempre l'esborso di т.530 lire una volta tanto 
e di 150 lire all'anno o poco più. Lo merita, ma per chi abbia 
mezzi tali per cui 1.530 lire non siano una somma grossa: ciò 
esclude l'operaio, l'impiegato modesto, il piccolo commerciante; 
quindi esclude che l'iniziativa rappresenti una forma di vera 
e propria « popolarizzazione w del turismo nautico. Darà a que- 
sto sviluppo, gli farà guadagnare proseliti fra categorie di per- 
sone che prima non pensavano neppur lontanamente alla cro- 
ciera a vela, ma mon richiamerà al mare la massa, la grande 
massa che solo le classi modeste possono dare. Lo sport nati- 
tico, quand’anche si riuscissero a costruire cento panfili per 
carature, resterebbe sempre precluso ni meno abbienti 

Non vogliamo con questo dire che la flottiglia costruend: 
sia meno utile, Tutt'altro. Intendiamo semplicemente insi 
ere sul fatto che il problema della « popolarizzazione » resta 
ancora in gran parte insoluto, e, lungi dal pensare che i Di 
rigenti della L, N, I. vogliano ora dormire sugli allori riscossi 
con la loro bella iniziativa, desideriamo segnalare la necessità 
di proseguire sul buon cammino intrapreso, di cercare altri 
mezzi per aprire, anche alle classi meno abbienti, la possibilità 
di praticare il diporto nautico nelle sue molteplici forme. 


LEGA NAVALE E Premesse queste brevi note, 

portiamo qui appresso la lettera 

COSCIENZA MARINARA pervenutaci. dalla Presidenza 
della Lega Navale Italiana in data 25 novembre u. s.: 

Nel fascicolo di Settembre « La Marina Ttaliana » ha trat- 

tato con senso di opportunità (perchè è sempre obportuno por- 

tare legna al fuoco) della situazione ambientale in cui si svolge 
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il diporto velico presso di noi e, conseguentemente, della si- 
tuazione generale inerente allo stato di quella coscienza mari- 
mara degli italiani che più propriamente dovrebbe ormai defi- 
nirsi sensibilità mentale e spiriluale ad apprezzare e a compar- 
tecipare alla intensa nuova vita marinara dell’Italia fascista. 

La Lega Navale ha rilevato con «ivo interesse il nuovo 
grido di allarme ed ha voluto allendere i risultati di reazione 
che pensava dovessero immancabilmente determinarsi. 

E, infatti, il fascicolo di Ollobre de « La Marina Italiana v 
ha ospitato una lunga accorata lettera dell'Amm. Camperio ed 
una successiva — solo siglata nella firma — meno pessimista 
della prima e, in qualche modo, più praticamente realistica. 

Occorre però ora qualche precisazione su quello che è stato 
detto, dato che in più punti si è citata l'attività della Lega Na- 
vale, 

Ai camerali che hanno redatto le note in esame, non sarà 
сено sfuggito come da più anni l'azione di propaganda forma- 
trice e polenziatrice che va realizzando la Lega Navale, sia pro- 
prio imperniata su un punto centrale, e cioè sulla popolarizza- 
zione del senso del mare, non solo nei riflessi mentali e s 
tuali — indispensabili presupposti per le praliche aliuazioni — 
ma anche, e forse sopratutto, nei riflessi della vila contingente 
del popolo sul mare, 

Questo primo punto di precisazione sembra indispensabile, 
in quanto la Lega Navale, seguendo quesla direttrice di marcia 
e assolvendola, opera in armonia alla sua caratteristica funzione 
di organismo del Ранна. 

Non è perianto esalto affermare, come fa Not nel fascicolo 
di Settembre di u La Marina Italiana w, che l'attività formatrice 
е propagandistica navalistica si condensi « im quelle cinque o 
sei frasi scultoree delle quali si va facendo gran pompa în ogni 
occasione per illuderci che il nostro è un popolo marinaro». 
Non è esatto, perchè ciò significa dimenticare, o quanto meno 
voler trascurare, l'evoluzione notevole che si è andata conse 
guendo în questi ullimi anni ë che non rappresenta una mèla 
raggiunta, ma solo una pedana, o meglio, uno dei piani succes- 
sivi per rafforzare nella base, ma anche nelle mura, il quadrato 
edificio che si va costruendo con sforzo, ma con produttivo 
lavoro. 


Prova evidente il numero di coloro che costituiscono oggi 
le file della Lega Navale, pubblicato nell'elenco delle [o 
del P. N. F. al 28 Ottobre XV. Prova la larga rispondenza che, 
da ogni parte di Italia, si va costituendo all'azione persuasiva 
della Lega Navale, anche dalle provincie dell'interno c montane, 
dove, se più difficile è stato il penetrare, non meno rilevanti sono 
i frulli che se ne traggono. E, se non si pensasse di abusare 
dello spazio di codesta rivista, vorremmo qui ricordare, ad 
esempio edificatorio, quella tale lettera che ci pervenne dai ra- 
gazzi di una scuola di Luino e che fu pubblicata nel 1936 nelle 
pagine de « L'Italia Marinara w. E ancora, per essere più vicini 
nel tempo, ai rapporti di propaganda marinara che si sono svolti 
di recente nelle provincie montane di Pistoia, Brescia, Trento, 
Verona, Treviso, Bolzano, presso quelle Federazioni Fasciste. 

Non è quindi esallo neppure quel che scrive il camerata 
Самрекю, quando dice « che c'è tutto da fare n come egli non è 
nel giusto quando dichiara che non vede la capacità di riuscirei 
attraverso la Lega Navale ma solo attraverso il Regime. 

Non è esalto perchè la Lega Navale non è distinta dal Par- 
tito o, peggio, dal Regime, Su questo punto risponde la dispo- 
sizione contenuta nel foglio n° 059 del 26 Ottobre XIV del 
Segretario del Partito, quando dice « Data la figura giuridica с 
funzionale attribuita alla Lega Navale da recenti provvedimenti 
legislativi, che le hanno fatto perdere le caratteristiche di una 
comune Associazione dichiarandola unico organo nazionale di 
propaganda marinara con finalità d'interesse pubblico, è abo- 
lita la qualifica di socio per gli appartenenti all'Istiluzione © 
sostituita con quella di inscrillo » 

E ora due parole su una delle tante realizzazioni di vita 
vissuta della Lega Navale, quella cio) della creazione di una 
flottiglia di panfili per popolarizzare la pratica e la tendenza 
crecierislica. 
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Not, nella sua rubrica, ne dà notizia în una nota, però di- 
chiara subito che la realizzazione ne è ostacolata dalla mancanza 
di fondi. 

Dobbiamo rassicurare il camerata redattore della nola che 
l'iniziativa non è niente affatto în stato comatoso e che la Lega 
Navale avrà а mare, nel prossimo maggio, un certo numero di 
panfiti. In quell'epoca si effettueranno le prime crociere, avendo 
la certezza che entro pochi anni si avrà una numerosa flolliglia 
che sarà una nuova prova del come tutti gli organi del Regime 
fedelmente operano secondo il deltame del Luce: vandare verso 
il popolo ». 


Ci fa vero piacere il conoscere lo sviluppo dell'attività della 
Lega Navale Italiana ed il farne parte ai nostri lettori, Con- 
fessiamo che non ne eravamo edotti, come confessiamo, ed 
abbiamo sempre confessato, di non esserci mai gran che oc 

i nza marinara, di sport nautico, e di materia 
: riteniamo però che non occorra seguire troppo da vicino 
l'evoluzione del pensiero marinaro del nostro Pac: per ren- 
dersi conto che e in ogni gradino della società, an 
molto scarso, allo stato embrionale. E' una cosa che risalta 
subito e che lo stesso Capo del Governo ha riconosciuto or non 
è molto: « ...la coscienza marinara della Nazione non fu mai 
nè estesa nè profonda e lo dimostra lo sviluppo ne 
vamente florido della Lega Navale ». Sono parole di $ 
solini del gennaio 1037 11), quindi precedenti forse alle ma 
nifestazioni di pro; ^ avvenute nelle provino 
montane di Pistoia, Brescia, Trento, cte., ma non certo ai 
provvedimenti legisiati uti nel foglio d'ordini n, 650 
citato nella lettera. In un anno si è tanto progredito da p 
oggi negare attualità all'apprezzamento sopra riportato del 
Capo del Governo? Non lo crediamo. 

La propaganda marinara è indispensabile elemento per 
creare nel popolo lo spirito di comprensione per le cose del 
mare; ma essa va fatta con grande serietà, condotta da com- 
petenti, da marinai, da persone che abbiano perfetta cono- 
scenza della marineria, familiarità con la vita е l'attivi 
mare. E purtroppo fra coloro che fanno tale propaganda non 
ve ne sono molti che abbiano tali requisiti, mentre la 
è ricca di gente che pretende di averli perchè ha letto qualche 
libro di Salgari o di Verne o perchè d'estate fa i bagni di mare; 
gente che parla di tolda, di babordo o di tribordo e confonde 
magari i cacciatorpediniere con la corazzata o misura la nave 
da guerra in tonnellate di stazza: una siffatta opera di propa- 
ganda crea sì una coscienza, ma marinista, non marinara. Pe 
ciò plandiamo al provvedimento che accentra tutta l'opera nella 
Lega Navale ed inquadra que te fra le principali Tstitu 
zioni educative del Regime, dandogli — è vero — una respon- 


à del 


sabilità vasta ed un compito difficili insieme conferendogli 
tutta l'autorità che gli è necessaria per poter assolvere a tal 


compito. 


Messa a fianco delle altre Istituzioni del 


IL PROBLEMA essa f altre Itiluzioni de 
esime, dunque, la Lega Navale vi fi- 
FINANZIARIO | gira certo fra le più importanti pel man- 


dato affidatole. Resta invece assai indietro — a nostro avviso — 
per quanto riguarda i mezzi messi a sua disposizione, che non 
esitiamo a definire del tutto inadeguati ai bisogni. 

La scarsezza delle disponibilità finanziarie è sempre stata 
la ragion prima del « non eccessivamente florido sviluppo della 
Lega Navale », e non ci risulta che con il riconoscimento uf- 
ficiale e con l'inquadramento della L. N. I. nelle forze attive 
del Regime, si sia attenuata tale deficienza. L'Ente vive di 
vita propria, sulle quote annuali — di 20 lire ognuna — dei 
suoi so mila inse irca: è poco, pochissimo, se si pensa che 
la metà delle quote va alle mi — e neppur 
e che con l'altra metà deve provvedersi alla redazione ed 
stampa dell'ottima Rivista « L'Italia Marinara » (inviata gra- 
tuitamente a tutti gli inscritti) nonchè alle spese generali della 
Sede Centrale ed all'organizzazione tutta. Essa non ha gran ri- 


ad esse ba 


11) Vedi ç Rivista Marittima » Gennaio 1937: lettera autografa di S. E. Mur 
жей! In occasione de: 20 annitersario della fondazione della Rassegna 
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serve, chè per pagare il Monumento al Marinaio d'Italia (che 
gli è costato oltre 2 milioni) ha dovuto fare appello ad ogni 
sua risorsa. 


П terreno è ancor vergine im gran parte e la Le 
vale deve vincere non poche resistenze di primo dista 
prima d'affermarsi, prima che il sno compito diventi quello 
i proseguire un lavoro giù avviato: in questo pe 
ziale — che potrà re 5 come 20 amni — è assurdo pr 
tendere che la L. N. 1, faccia da sè. Tutte le altre Istituzioni 
del Regime, insieme all'onore del riconoscimento ufficiale, 
hanno o hanno avuto qualche sovvenzione adeguata alle loro 
necessità: la Lega Navale non ha avuto nulla o quasi nulla. 
suno ha mai pensato che una Casi del Balilla dovesse es- 
sere costruita con il solo apporto degli iscritti all, N. B. del 
Comune o della Provincia; chbene perchè pretendere che le 
Sedi della L. N. T., i depositi di barche, tutte le } 
alla vita ed "attività dell'Ente debbano venir fuori dalla 
giù troppo esigua e frazionata somma di quote d'iscrizione? La 
risposta è semplice: perchè in Italie il dare quattrini per il 
mare è ritenuto sinonimo di gettare quattrini in mare! 


La mancanza di mezzi pone un freno a tutte le migliori 
iniziative, fa sì che i problemi fondamentali, d 
pito affidato alla L. N. L, siano per forza di co 
problema finanziario, il quale preoccupa — checchè se ne 
dica — tutti i dirigenti e gli o ori; problema che ob- 
molti Presidenti di Sezioni a ricorrere a mille es 
e assai spesso anche a metter mano айа propria borsa. 

I Dopolavoro hanno denari, ne spendono molti e trovano 
sempre il mezzo di rinnovare il gruzzolo: perciò abbiamo rivolte 
loro il nostro invito a curarsi del diporto nautico, non dimen- 
ndo però di auspicare la stretta collaborazione fra Dopo 
lavoro e Lega Navale. Perchè noi riteniamo che senza la mano 
del marinaio sia meglio restar lontani dal mare. 

A tale proposito vogliamo osservare come îl nostro appello 
mon sia rimasto senza risposta : il Presidente della « Finmare n, 
Ing. С. Lojacono, in una recente manifestazione del D.L.M.M 
di Genova, ha infatti annunziato la prossima costituzione della 
‚ facendo voti che il suo sviluppo abbia 1°: 
autorità. 
alla creazione della flattiglia di pinfili — fatto 
mella lettera — è giustissimo, e sn tale iniziativa abbiamo già 
espresso la nostra opinione, la nostra entrsiastica opinione: in 
essa vediamo davvero un'azione conereta, nci suoi sviluppi im 
frutto che da solo basterebhe a giustificare la ragion d'ess. 
della L. N. I. Noi non crediamo che con questo mezzo si vada 
verso ullo il popolo, ma è questione di pareri, cd il nostro — 
errato o giusto che sia — nulla toglie alla bellezza cd alla nti- 
lità dell'iniziativa. 


усте) 


E per chiudere diremo che ci piace al massimo grado lo 
« stile » dimostrato dalla Presidenza della L. N. 1. nell'essere 
entrata in discussione senza porre avanti dei titoli e degli a 
siomi — come purtroppo assai spesso si usa e si abusa — ma 
esponendo dei fatti e seguendo dei ragionamenti logici. 
avremo în prosieguo occasione di occuparci ancora dell'ar 
mento, forse troveremo qualche cosa da criticare nell'opera 
: ebbene criticheremo, оймен mpre 


rente 


come è nostro costume, poichè siano certi ormai che i Dirigenti 


dell'Ente, da buoni marinai, da nomini di fede e d'azione usi 
a assumersi tutte le responsabilità che il loro mandato com 
porta, apprezzeranno la critica come una forma di colli 


zione e non cercheranno ad essa alcun comodo paravento. 


Ecco la lettera inviataci dal Presidente 


INIZIATIVE UE della Sezi di G della L. N. T 
REALIZZAZIONI Comm. Avv. Luigi Parini 


Ho seguito, illustre Direttore, la campagna ch'Ella ha 
svolto sulla di Lei autorevole rivista a favore del « Turismo Ma 
rinaro » ¢ per la popolarizzazione dello sport naulico e sono т 
ramente lieto della larga corrente di adesioni che la camp 
ha raccolto anche nella stampa quotidiana. 
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Dopo trenta anni di attesa la nostra Lega Navale è riuscita 
a realizzare una sede a Mare nel Porto Duca degli Abruzzi, e 
in pochissimo tempo tale sede si è affollata di imbarcazioni di 
iscritti, così che è necessario cercare altre concessioni su cui in- 
iare nuovi « silos w e stabilire nuovi accosti per panfili хр 
per il lancio della nuova iniziativa, quella di grandi imbarcaz 
da crociera che dovranno centuplicare gli appassionati e i « pra- 
ticanti » del mare. 


Il nostro grande Capo ebbe a dire sul ponte di una nostra 
potente unità « l'a mire d'Italia è sul Mare » c nel discorso 
agli operai di Milano ebbe a precisare che « se per gli altri il 
Mediterraneo è una strada per noi è la vita » e questi sono i 
concetti cui si informa l'opera di chi ama le nostre is 
marinare di amore più che umano. 


iluzioni 


Ma ritornando alla campagna a pro del Turismo marinaro 
non ho visto nella Sua « Marina Italiana » alcun cenno sulla 
iniziativa della lega Navale su ricordata, iniziativa intesa a 
creare imbarcazioni solide, ben costrutle, con buoni motori na- 
zionali e con ottime nostrane vele, imbarcazioni che possano 
affrontare anche tempi duri © sulle quali il crocerista possa sen- 
tire la suprema gioia del navigare con mete lontane e vivere a 
contatto con gli elementi che formano l'oggetto della sua pas- 
sione odorante di salmastro. 


Le sarò grato, illustre Direltore, se vorrà dare notizia sull. 


Sua bella rivista di lale iniziativa che assorbe in operoso silenzio 
tutte le al della nostra massima istituzione di propaganda 
marinara е Le mando una Босса di circolare nella quale sono 
chiaramente indicati i termini della nuovissima e originale or- 


Qualche corsivista di « Turismo Marinaro » vorrebbe che 
la Lega Navale si facesse promotrice con altri Enti di ulteriori 
realizzazioni inerenti al сино della vela e del motore: l'invito 
è accolto. 

La Lega Navale darà ogni suo appoggio a iniziolive intese a 
estendere gli « sports » marinari, ma intervengono nell'agone 
organizzativo dei lavoratori e dci realizzatori: bando a quelli 
che criticano senza operare e bando a quelli che attendono ¢ 
sperano perchè altenderanno e spereranno tutta la vita essendo 
fuori del nostro tempo fascisla di pretta marca Augustea. 

Voglia gradire, illustre Direttore, i mici più devoti saluti. 

Vi 


Genova, 23 novembre 


Il Presidente 
fto Тале Parini 


Quasi tutti i punti trattati in questa simpatica lettera sono 
già stati da noi considerati nelle colonne che precedono. In 
merito alla flottiglia dei panfili precisiamo che nel fascicolo di 
settembre a pag. 281 era stato accennato in nota all'iniziativa 
E ringraziamo l'Avv. Parini dell'abbondante materiale messoci 
a disposizione, del quale abbiamo ampiamente approfittato nel 
redigere queste note. 

Rileveremo soltanto che le ultime battute della lettera ci 
lasciano un po" d'incertezza nell'interpretazione. Si dice: la 
L. N. 1. accetta l'invito a farsi promotrice di nuove iniziative, 
è disposta a dare il suo appoggio a tutte le bnone iniziative, 
ma desidera che si facciano avanti dei lavoratori e dei realiz- 
zatori, perchè coloro che non operano non servono a nulla, Se 
si intende che la L. N. 1. accetta suggerimenti e proposte, le 
appoggia, ma vuole che gli autori delle proposte pensino an- 
che a realizzarle, se ne deve dedurre che essa limita il suo in- 
tervento all'appoggio morale: qualche cosa di simile alla u buona 
parola » pel morto di fame! 

Se non fosse che per dare appoggio morale, fra 
l'utilità di questo Ente sarebbe assai problematica, perchè di 
tale genere d'aiuto sono tutti gencrosissimi, anche per inizia- 
tive meno belle di quelle che c'interessano 

See 


amente, 


ndo noi spetta proprio alla Lega Navale l'opera di or- 


ganizzazione e sopratutto quella di realizzazione. Se il corsivista 
А. S. C., ad esempio, che ha proposto la costruzione a Сепо 


di magazzini in località centrali ¢ capaci di conservare le bar- 


DICEMBRE 


che a poco prezzo, avesse Та possibilità di realizzare da sè l'idea, 
stiamo certi che non si scandalizzerebbe delle 350 lire richieste 
dalla L. N. I. pel magazzinaggio di un m. 4,50 nel suo depo- 
sito del Porticeinolo Duca degli Abruzzi. 

La Lega Navale, a nostro avviso, non può pretendere che 
i privati lavorino per concretare delle iniziative marinare. Tl 
diporto — lo dice la parola — è un passatempo, un diverti- 
mento, un riposo per le ore ed i giorni liberi, ed il privato che 
vi si dedica ha in generale tutt'altre ocenpazioni che non quella 
di risolvere i molteplici problemi che ostacolano lo sviluppo 
della vela e del motore, la diffusione della coscienza e della co- 
noscenza del mare. La Lega Navale non ha altra occupazione, 
i detti problemi sono i suoi problemi, le sue ragioni di esistere 

Dobbiamo allora credere che per «coloro che non ope- 
rano » Што Avv. Parini intenda quelli che fanno la critica 
passiva, il mugugno. In tale сахо non sapremmo dargli torto. 

Lasciamo perdere i tempi: la critica passiva, che demoli 
senza dare alcuna idea di come ricostruire, è ed è sempre stata 


dannosa ed antipatica; ma quella va con- 
siderata come collaborazione, vu apprezzi Da essa 
sgorgano idee nuove, proposte, iniziative, nel caso, è ap- 


punto compito della L. N. I, di selezionare, di coordinare e di 
trasformare in concrete realizzazioni. 


Uno dei ponfili della 
LN. I in allesti- 
mento a Genova 


Orbene, sia negli scritti nostri che nelle lettere da noi p 
Dlicate (fasc. di Ottobre, pagg. 234 e segg.) si fa della critica 
attiva, si avanzano delle proposte abbastanza chiare, in alcuni 
casi si prospetta anche qualche sistema per dar loro forma: di 
più, dalla stampa e dai critici, non è umano pretendere 

La Presidenza della L. N. I. ed il Presidente della Sezione 
ova, ci dimostrano, con il loro interessamento per quanto 
o, di valutare giustamente la nostra 
opera, d'apprezzare la disc > obiettiva e serena. Questo 
ci incoraggia a proseguire ne la nostra Rassegna non 
sia la sede più adatta a trattare l'argomento, noi ci proponiamo 
nei prossimi numeri di continuare questa forma di collabora- 
zione, esponendo le idee nostre e quelle, ritenute pratiche ed 
attuabili, che ci vengano comunicate per lettera o a voce. Rin- 
noviamo quindi l'invito a tutti gli interessati ed a tutti gli ap- 
passionati del diporto nautico, d'intervenire in discussione, La 
causa ci sembra troppo buona per lesinarle lo spazio sulle no- 


stre pagine 
t 


——— 


di G, 
da noi scritto e pubblic: 
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LA TRASFORMAZIONE DELLE MOTONAVI TIPO "FELLA, 


dette la definitiva 
riorganizza: servizi marittimi italiani di preminente 
interesse nazionale, si avvisò la necessità di costruire un 
certo numero di nuove unità in sostituzione delle più antiquate 
ed insieme di apportare a diverse navi esistenti delle modifica- 
più o meno sostanziali, allo scopo di renderle meglio 
adatte alle mutate condizioni dei traffici nei vari settori, alle 
accresciute esigenze dei passeggeri, alla inasprita concorrenza 
internazionale. 

Dopo il riassetto dei servizi e delle aziende, mentre gli 
Uffici Tecnici delle nostre massime Compagnie andavano pre- 
parando, in stretta collaborazione con la « Finmare w, l'organo 
coordinatore dell'armamento di linea, i piani delle nuove co- 
struzioni, fu pertanto messo allo studio ed elaborato pronta- 
tamente un primo programma di trasformazioni, 

Però, se le nuove costruzioni trovavano un ostacolo serio 
nella scarsezza delle disponibiltà di metalli, sicchè vennero 
rimandate e soltanto ora si comincia a parlare del loro pros- 


Fin 


la fase preparatoria che pr 
ione de 


simo inizio, anche i lavori di trasformazione — pei quali il 
fabbisogno di materiali non era certo tale da destare preoc- 
cupazioni — incontrarono non lievi difficoltà e richiesero la 


soluzione di non semplici problemi d'ordine tecnico ed or- 
ganizzativo per essere concretati. La ragione di tali difficoltà 
va ricercata nella insufficienza quantitativa della flotta di 
linea, che non consentiva di tener ferme le unità da trasfor- 
mare, senza recar pregiudizio ai servizi 

Abbiamo su queste pagine più volte trattato dello sforzo 
che l'armamento di linea ha condotto per sopperire alle esi- 
genze eccezionali della guerra d'Africa e successivamente a 
quelle dei rifornimenti delle terre conquistate, senza portare 
danno alle altre linee regolari di navigazione: sforzo che si è 
risolto felicemente, da un lato con la razionale ed oculata distri- 
buzione del naviglio fra i vari settori di traffico e col coordi: 
namento degli itinerari, dall'altro con l’accelerare al massimo 
la rotazione del naviglio disponibile. Questa ultima condizione 
contrastava con la necessità di fermare un certo numero d'unità 
per apportarvi le previste modifiche. 

Si è potuto sormontare l'ostacolo ancora una volta mercè 
l’organizzazione perfetta e sufficientemente elastica delle no- 
stre aziende armatoriali. Le trasformazioni sono state effettuate 
su una nave per volta di ciascun gruppo ed in modo da ridurre 
al minimo indispensabile i periodi di arresto, preparando cioè 
preventivamente in officina ed im cantiere tutto il materiale 
Si è riusciti così a supplire alla deficienza con opportuni ri- 
tocchi degli orari e degli itinerari oppure con la temporanea 
sostituzione della nave in lavori. 


Fra le unità che meritavano una estesa trasformazione, su- 
bito apparve opportuno comprendere quelle adibite alle linee 
del Nord Pacifico via Panama, prima gestite dalla « Naviga- 
zione Libera Triestina » e passate alla « Soc. Italia » nel gen- 
maio dell'anno scorso in seguito alla riorganizzazione armato- 
riale. 

Tolto infatti il piroscafo California, più veloce degli altri 
e con sistemazioni da passeggieri più estese e moderne, per sod- 
disfare alle esigenze dei collegamenti con l'A.O.I., restavano 
sulla linea del Centro America-Nord Pacifico le tre moto- 
navî miste tipo Fella, costruite dallo « Stabilimento Tecnico 
‘Triestino » di Trieste fra il 1026 ed il 1927; navi di costruzione 
solida, di buone qualità nautiche, ma di velocità palesemente 
insufficiente ai requisiti del servizio e sopratutto a consentire 
alla nostra bandiera di competere con possibilità di successo con 
i concorrenti esteri; navi inoltre superate anche nell’attrezza- 
tura, negli impianti ausiliari e nelle sistemazioni per passeggieri 

L'Ufficio Tecnico della Società « Italia », riprendendo in 
esame i progetti preliminari della ex N. L. T., mise pertanto in 
istudio i piani di trasformazione delle tre motonavi gemeiic 
Fella, Cellina e Rialto, dopo accurato esame dei requisiti della 
linea e della situazione in essa ereata dai servizi esteri concor- 
renti, ed attese quindi il periodo più opportuno per iniziare i 
relativi lavori, tenuto conto delle considerazioni dianzi cennate. 

La motonave Fella, prima unità trasformata della serie, è 
rientrata in servizio il 13 settembre scorso, la Cellina il 1° no- 
vembre, la Rialto, sulla quale i lavori sono già molto avanzati, 
riprenderà i suoi viaggi nel gennaio del prossimo anno. 

I lavori, affidati ai « Cantieri Riuniti dell'Adriatico » e con- 
dotti con esemplare rapidità dal grande stabilimento di Mon- 
falcone sotto il controllo dell'Ufficio Tecnico della « Italia, Soc 
An. di Navigazione » e la speciale sorveglianza del « Registro 
Italiano » е del « Lloyd's Register », sono pressocchè identici 
per le tre navi 
guono sui nuovi impianti e sulle caratteristiche del 
Folla, vale anche per le altre due unità gemelle, 


sicchè quanto sarà detto nelle colonne che se- 
motonave 


c 


tteristiche principali 


1 lavori eseguiti, oltre alla revisione generale 
dezli ausiliari e delle sistemazioni, comprendono 
a) la sostituzione della motrice di propulsione; 
b) l'aumento delle macchine ausiliarie e specialmente 
dell'impianto elettrico, che ha pure subìto una totale revisione; 
c) l'ampliamento dell'impianto frigorifero; 
d) la sostituzione del timone; 
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Il motore aziona direttamente la pompa del combustibile, la 
pompa per l'aria di lavaggio, e le pompette olio per la lubrifica 
zione interna dei cilindri; per la circolazione dell'olio di lubri 
cazione generale, e dell’acqua di raffreddamento, esistono due 
pompe separate, azionate da motori elettrici. 


Basamento. — Il basamento del motore risulta costituito da 


eseguita, risultano le seguenti : 


Lunghezza fuori tutto m. 136,560 più parti fuse in ghisa, collegate insieme, di struttura molto 
È fra le perpendicolari » 130,575 robusta in modo da assicurare un largo margine di rigidità, e 
Loan 16,840 provviste di larghi appoggi per il fissaggio alle fondazioni. Entro 
diuo d pase sai А dar apposite nervature trasversali, poste in corrispondenza dei mon- 
Sa i А А tanti, sono collocati i cuscinetti di banco, sui quali appoggia 
islocamento a pieno carico Тош. 14.150 a 
Lememntione corrispondente du Sono Incastellatura. — L’incastellatura del motore è costituita da 
Portata lorda (D.W.) onn. 9:690 robusti montanti in ghisa, ciascuno dei quali è attraversato per 
4 Stazza lorda * 7412,08 tutta l'altezza, da due colonne in acciaio, aventi l'ufficio di colle- 
» metta » 5.671,00 gare rigidamente la parte inferiore del basamento alla parte su- 
Velocità in servi Nodi 13,8 periore dei cilindri motori; in questo modo, tutta l'incastellatura 


resta scaricata da qualsiasi sforzo di trazione 

Sul lato dei montanti sono fissate le guide dei pattini della 
testa a croce, Queste guide piane hanno controguide registrabili 
e collegano fra loro i montanti : il collegamento è completato da 
traverse in ghisa dalla parte opposta alle guide, Superiormente 
ai montanti, vi sono dei ponti che riparano i cilindri dalla ca- 
mera dei manovellismi. 


nuovo apparato motore 


Il precedente motore, del tipo S.T.T.-Burmeister & Wain 
а quattro tempi, a semplice effetto, su û cilindri, sviluppava in 
regime normale la potenza asse di 2.500 cavalli, imprimendo 
alla nave una velocità media in servizio di 11 nodi circa. 


Il nuovo motore di propul- 
sione FIAT а doppio øf- 
fatto, a due tempi. con 
iniezione meccanica, istol- 
loto sullo motanove ‘Fella, 


Il nuovo motore di propulsione è del tipo Fiar a due tempi, 
a doppio effetto con iniezione meccanica del combustibile ed è 
stato costruito intieramente dallo « Stabilimento Grandi Mo- 
tori Fiat » di ‘Torino. Esso ha 6 cilindri verticali con diametro 
di 640 mm. e corsa dello stantuffo di 1.160 mm. La sua potenza 
normale è di 6,000 cavalli effettivi a 110 giri per minuto, e la 


potenza massima raggiunta al freno in sovraccarico è di 8.000 
cavalli. I risultati ottenuti dal motore nel collaudo ufficiale 
eseguito su banco di prova, possono così riassumersi : 

HP. eff. 5.216 а rotazioni/min.' 106,3 

Www 5.935 o» » п 118,7 

» D w n » 147,6 
DICEMMRE 


Le grandi aperture fra basamento, montanti e ponti sono 
chiuse da porte in lamiera, articolate a cerniera e munite di por- 
tellini spia. 

Cilindri е Camicie. — Sui montanti sono collocati i singoli 
cilindri motori, ognuno dei quali è collegato per tutta la sua al- 
tezza ai cilindri adiacenti, in modo da formare col motore una 
trave unica, della massima rigidità. 

I cilindri motori sono intercambiabili. Nell'interno di essi 
sono infilate le camicie, che constano di tre parti ; una superiore 
in acciaio che costituisce la camera di combustione superiore: 
una intermedia di ghisa, che porta le feritoie per l'aria di lavag- 
gio e per lo scarico dei каз combusti, e collegata alla parte supe- 
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riore; una inferiore in acciaio, che costituisce la camera di com- 
bustione inferiore. 
La camicia superiore è fissata superiormente al corpo dei 
cilindri, ed è libera di dilatarsi verso il basso; la camicia inferiore 
è fissata in basso, ed è libera di dilatarsi verso l'alto. Fra camicia 
e cilindro circola l'acqua di raffreddamento, e apposite guarni- 
zioni impediscono ogni filtrazione d’acqua verso l'interno della 
camicia e verso l'esterno del cilindro 

Le camicie dei cilindri sono provviste di lubrificazione for- 
zata, assicurata da apposite pompette a mandata visibile e rego- 
labile. 


Scarico e lavaggio. — Sulla fronte della parte centrale dei 
cilindri, è applicato il collettore dell'aria di lavaggio; sul lato 
posteriore si trova il collettore di scarico dei gas combusti. 


In corrispondenza dei canali di lavaggio e scarico, la camicia 
del cilindro presenta due serie di feritoie, che vengono scoperte 
dallo stantuffo all'inizio della fase di scarico. L'ammissione del- 
l'aria di lavaggio viene regolata mediante valvole automatiche, 
situate nel collettore di lavaggio. 


Testate dei cilindri. — I cilindri motori sono chiusi superior 
mente cd inferiormente da testate in acciaio fuso, di forma sem- 
plice e simmetrica, che assicura un efficace raffreddamento di 
tutte le parti esposte al calore, e permette la libera dilatazione 
Le testate penetrano per un certo tratto nella camicia in modo 
da proteggere il giunto fra testata, camicia e corpo del cilindro, 
zona dove il raffreddamento a circolazione d'acqua risulta meno 
efficace. 

La testata superiore porta tre fori di modeste dimensioni, 
per il polverizzatore, la valvola di avviamento e la valvola di 
sicurezza. La testata inferiore porta, invece, in centro, il foro 
per il passaggio dall’asta dello stantuffo, e lateralmente i fori 
per i polverizzatori (simmetricamente disposti) ed uno per la 
valvola di sicurezza, Per la pulitura delle camere d'acqua delle 
testate cilindri, sono disposte delle porte di visita in posizione 
bene accessibile. 


Polverizzalori. — 1 polverizzatori sono costituiti da un 
corpo al quale è fissata inferiormente la sede riportata per l'asta. 
Nell'interno del polverizzatore si trova Vasta che serve da val- 
vola, e che si apre automaticamente. 


Valvole. — Le valvole di avviamento sono costituite da un 
corpo sulla cui parte inferiore fa sede una valvola di tipo 
usuale, disposta per aprirsi verso l'interno del cilindro. Esse 

ono tenute a posto da molle, e sono comandate, nel periodo di 
avviamento, dall'albero della distribuzione, a mezzo di comando 
pneumatico, 


Siantujfi, aste, teste a croce е bielle. — Gli stantuffi sono 
in tre pezzi, e cio: testata superiore, testata inferiore e man- 
tello. Le due testate sono entrambe in acciaio e di forma par- 
ticolarmente studiata per evitare il pericolo di deformazioni do- 
vute alle alte pressioni ed alle clevate temperature della camera 
di combustione. Il mantello, che costituisce la parte compresa 
fra le due testate, ha lo scopo di tenere chiuse le feritoie di 
lavaggio e di scarico. Porzione di questo mantello è costituito 
da una fascia di gnida in ghisa, guernita di materiale speciale, 
che ha l'ufficio di mantenere centrato lo stantufo entro il ci- 
lindro. 

Le aste degli stantufi sono di acciaio fucinato, munite di 
flangie su cui sono fissate le testate degli stantufi, a mezzo di 
robusti pi iieri. parte inferiore ë collegata alla testa a 
croce mediante doppio dado. L'asta è rivestita da una camici; 
esterna sottile di acciaio duro speciale, ed è raffreddata me- 
diante circolazione d'olio, che circola fra l'asta e la camicia 
suddetta. 

Le teste a croce sono di accinio, e portano un pattino rego- 
labile, guernito di metallo bianco, che trasmette le forze late- 
rali dovute all'obliquità della biella, all’incastelletura del mo- 
tore. Sulla testa a croce sono fissati i tubi a ginocchiera che 
portano l'olio di raffreddamento allo stantuffo motore. 


Le bielle motrici, del tipo marino, sono munite di cnsci 
netti riportati in acciaio, e si articolano all'estremità superiore 
sulla testa a croce. I cuscinetti di testa e piede di biella sono 


rivestiti di metallo bianco, speciale. 


libero e manovelle. — L'albero a manovelle è di acciaio 
fucinato. All'estremità poppiera del motore l'albero a mano- 
velle porta il volano, ed è collegato all'albero di spinta. L'al- 
bero a manovelle delle pompe aria è di acciaio fucinato, ed è 
collegato all'estremità prodiera dell'albero a manovelle prin- 
cipale, a mezzo di flangia. 
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Nuovo motore FIAT di propulsione 
sezione trasversale In corrispondenza di un cilindro motor 


Pompe d'aria di lavaggio. — Le pompe per l'aria di la- 
vaggio sono in numero di due, collocate nella parte prodiera 
del motore, adiacenti ai cilindri motori. Esse sono munite di 
valvole automatiche per l'aspirazione e lo scarico. La camera 
di mandata delle pompe d'aria è direttamente comunicante col 


collettore di lavaggio dei cilindri. 
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zione delle navi, è sempre pronto ad assumerla anche în tutti gli 
altri pur limitandosi; in caso contrario, a fornire alla nave la 
mano d'opera occorrente. D'altra parte esso espleta servizi di de- 
posito effettuando altresì delicate e complicate operazioni per 
conto di commercianti : verifica del peso, ad esempio e della con- 
dizionatura della merce, esame della qualità e delle marche, di- 
simballaggio, prelevamento campioni, reimballaggio ecc. 

b) Il « Mersey Dock and Harbour Board w, costituito 
nel 1858, possiede ed amministra il sistema dei bacini di Li 
verpool e Birkenhead; esso è costituito da 28 membri (non ri- 
munerati, nominati per quattro anni) di cui 24 sono eletti dai 
contribuenti del porto e 4 nominati dal Ministero dei Tra- 
sporti. (42) Dei 24 membri eletti, r2 rappresentano l'arma- 
mento, due la Corn Trade Association, due la Cotton Trade 
Association; sei le seguenti Associations: Meat "rade, United 
General Produce, Timber Trade, Fruit Brokers, Wool Trade, 
Provision Trade, Sugar ed il traffico dei prodotti chimici 
L'ente assicura i dragaggi nel canale di accesso e nello estuario 
della Mersey, esercita il pilotaggio, cura il segnalamento marit- 
timo nella baia di Liverpool e nelle acque del porto. Non 
assume, di regola, direttamente la caricazione e discarica delle 
navi e îl trasporto delle merci dalle calate nei depositi e sui 
vagoni; molte grandi compagnie all'uopo impiegano personale 
proprio; altri armatori e ricevitori della merce si avvalgono di 
mano d'opera regolata e disciplinata, ma non impiegata dal 
Board. Le tariffe per il maneggio della merce sono liberamente 
contrattate fra i datori di lavoro ed i prestatori di opera; l'Ente 
fissa soltanto quelle dei master porters adibiti al trasporto, 
sulle banchine, della merce già sbarcata. Nessuna, tariffa è fis- 
sata sulle merci da imbarcare in quanto esse vengono ricevute 
a banchina dal personale dell'armatore, franche di spesa per il 
consegnatario. 

L'Ente trae le sue fonti di vita dal gettito di diritti vari 
che serve a sostituire l'arredamento invecchiato od è reimpie- 
gato nella riduzione di diritti e tariffe. Emette obbligazioni, 
garantite col reddito dei diritti e tariffe, a tasso variabile fra 3 
e 6 1/2%. 

Accanto al Board troviamo altri enti che si occupano del 
resto del fiume: e cioè: il « Mersey Conservancy » (fondato dal 


(42) Eowano P. Correa: The port of Liverpool, Washington 1929, pae. 15 e west 


1842 ma i suoi poteri, dal 1019 sono passati al Ministero 
Trasporti) che disciplina la navigabilità del fiume e rimuove 
gli ostacoli; la « Upper Mersey Navigation Commission » 
che si occupa del segnalamento dei canali navigabili del. 
l'alto corso della Mersey, fra Garston e Warrington; la « Wal- 
lasey Embankment Commission » che si occupa della costru- 
zione e manutenzione di un banchinamento sul tratto di litorale 
marino compreso fra le foci dei fiumi Mersey e Dee allo scopo 
di impedire danni provenienti dall'azione del mare sulle basse 
terre finitime ed al porto di Liverpool, 

c) Il « Clyde Navigation Trust » che controlla 18 miglia 
della Clyde nonchè il porto di Glasgow è costituito da 42 mem- 
bri; 18 soltanto sono eletti dai contribuenti, 12 dal Municipio 
di Glasgow, 2 dalla contea di Lanark; uno da quella di Dum- 
barton, uno per ciascuno dai municipi di Dumbarton, Renfrew, 
Clydebank; due per ciascuno dalla Camera di Commercio, Mer- 
chants House e Trade's House. Trust possiede ed amministra 
bacini ed arredamento portuale; nel porto non esistono ban- 
chine di proprietà privata eccetto alcuni pontili per la disca- 
rica del combustibile liquido che si trovano nella parte più a 
valle del fiume. Esso si assume l'obbligo di dragare, migliorare, 
segnalare la Clyde, di costruire opere portuali ed arredarle, di 
provvedere e disciplinare la mano d'opera portuale pur non as- 
sumendo il maneggio della merce. Solo assume, nei propri han- 
gars, il deposito dei cereali e del legname. 

I tre enti finora descritti funzionano mediante il sistema dei 
Committees. I loro membri sono difatti ripartiti in una serie 
di commissioni, ciascuna delle quali si riunisce ad epoca fissa 
e si occupa di un solo argomento: affari generali, questioni 
finanziarie, manutenzione dei docks, traffico, opere nuove, que- 
stioni legali ecc. Le decisioni in essa adottate vengono riferite 
alla assemblea generale dell'Ente che le accetta, modifica ¢ 
respinge. 

Tl sistema, apparentemente un ро” complicato, funziona (43) 
per altro in pratica senza molti attriti. La parte esecutiva è as- 
sunta da un general manager assistito ordinariamente da un 
segretario generale (por! secretary); se manca il primo, il se- 
gretario non diviene senz'altro il capo, però è da considerarsi 


149 Diamo come esempio, lo sehema della organizzazione della P. L A. 
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come primus inter pares fra gli altri capi servizio. Fra i quali 
assume per altro importanza singolare l'ingegnere capo, dal 
quale dipendono i servizi tecnici. La sola polizia del porto ne! 
suo significato tecnicamente più ristretto: accosti, rimozione 
degli ostacoli, segnalamenti delle acque interne, scandagli, za- 
vorre, è affidata ad un harbour master che ha alla dipendenza 
un numero di dock masters, corrispondente a quello dei bacini. 
AI traffico merci sovraintende un traffic manager e dock super- 
intendent. 

Nei tre tipi predetti di autonomia è notevole in confronto 
alle nostre gestioni autonome, la scarsezza dei rappresentanti 
governativi ed anche — eccetto per quento si riferisce al Trust 
della Clyde — di quelli degli enti pubblici locali. Predomina, 
come si è visto l'elemento commerciale, con i vantaggi e svan- 
taggi connessi al sistema. Se ne è già parlato; ma è opportuno 
aggiungere qualche altro rilievo, formulato da Sir Jose Broon- 
BANK, con l'autorità he gli deriva dall'essere stato presidente 
della P.L.A.; rilievi che si riferiscono principalmente a questo 
Ente ma che, per certi versi, hanno carattere più generale. A 
suo parere il difetto principale della P.L.A. consiste w nel fatto 
che esso è un organismo misto di carattere amministrativo e 
commerciale: facendo quindi sorgere il pericolo di conflitti in 
Consiglio. E' dubbio che in avvenire si possano sempre trovare 
rappresentanti del commercio e dell'armamento dotati dello 
stesso elevato spirito pubblico che li ha in un primo tempo 
indotti а rinunziare a qualsiasi rimunerazione, F” da temere in 
vece la intrusione di commercianti di seconda e terza categoria 
ece, ecc. n. Ma a tali rilievi un editoriale della Dock and Har- 
bour Authority rispondeva accusando il Broodhank di soverchio 
pessimismo; il Mersey Dock and Harbour Board di Liverpool 
vive già da molti anni ma la devozione dei suoi membri ai loro 
volontari doveri continua nella medesima alta misura di 
prima. (44) 

2) La seconda importante forma di gestione è costituita 
dal controllo delle compagnie ferroviarie; la n Great Western 
Railway » possiede ad esempio ed amministra i decks ed i porti 
del South Wales; la « Southern Railway » quello di South- 
impton; la « London and North Eastern Railway » quelli di 
Hull, Hartlepool, Middlesborough. 

Questi gli esempi più importanti. I” da premettere che le 
compagnie ferroviarie predette în nessun caso hanno la pro- 
prietà assoluta e completa del porto ma soltanto quella dei docks 
ossia dei bacini portuali, con i depositi, i pontili, l'arredamento. 
se assumono quindi la gestione economica del porto ma le 
vie di accesso terrestri e acquee e talvolta anche alcune calate 
sui fiumi rimangono sotto il controllo di enti locali. Per questi 
scopi, ad esempio, esiste a Newport e Southampton un Harbour 
Board indipendente, ad Hull una Conservancy. 

I vantaggi della gestione ferroviaria consistono secondo 
G. S. SzLUMPER, (45) già direttore del porto di Southampton, 
nel fatto che i porti così gestiti non assorbono fondi dal con 
tribuente ma contribuiscono invece largamente alle finanze degli 
enti locali. In alcuni casi anzi se non fosse stato per la previg- 
genza delle compagnie ferroviarie. alcumi porti britannici che 
adesso vanno per la maggiore non esisterebbero in quanto v nes 
suna altra forma di gestione pubblica o privata sarebbe riuscita 
a svilupparli », 

I porti così controllati sono posti, di regola, sotto la dire- 
ione di un solo funzionario: un direttore generale che « non 
è intralciato dal controllo dilettantistico di un gruppo di per- 
sone i cui particolari interessi possono anche essere diametral- 
mente opposti »; egli si limita a rispondere сй un Comitato di 
Direzione (il quale si occupa soltanto di questioni generali) ed 
a lavorare, a sua volta, sotto la inspirazione del Direttore Ge- 
nerale della compagnia ferroviaria che possiede il porto. Questo 
dunque è d'ordinario gestito intellizentemente e con efficienza; 
esso lavora progredisce si perfeziona. Purtroppo non bisogna di- 
menticare che il suo compito principale consiste nel dare alla 


(44) Maonan: Port control in Dock and Harbour Authority, ottobre 1926 
1491 SrlUMerA: The operation of 4 railway — owned port in Dock and Har- 
our Authority, Aprite 1923 
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fine dell'anno il massimo reddito per gli affamati azionisti (hun- 
gry shareholders). П porto quindi serve in primo luogo ad ар- 
portare traffico alle lince ferroviarie che da esso si innervano 
nel retroterra; non lieve svantaggio, come si è già detto, per l'e- 
conomia portuale del paese nel quale esso è ubicato. E' acca- 
duto difatti, in Inghilterra e negli Stati Uniti, che le perdite di 
esercizio sostenute nei porti (in conseguenza di ribussi di ta- 
riffe ece.) allo scopo di attirare traffico alle vie ferrate siano 
state sistematicamente ed agevolmente coperte con i maggiori 
introiti della gestione ferroviaria. Cosicchè un porto così con- 
trollato ha modo di concorrere agevolmente con un altro auto- 
nomo, ad esempio, che non viva che sui soli proventi del proprio 
traffico. Stato di cose in qualche modo corretto — secondo l'au- 
tore — dall'art. 5S del Railways Act del 1921 il quale dispone 
che in « avvenire, i porti a gestione ferroviaria devono almeno 
poter vivere con le proprie risorse; le eventueli perdite devono 
essere detratte dagli utili che dovrebbero andare agli azionisti 
ma non compensati con quelli generali della gestione ferrovia- 
rin». Ma non mancano naturalmente mezzi per frustrare tale 
disposizione. 


Analogo a tale sistema è il canal control nel quale alla so- 
cietà ferroviaria si sostituisce una compagnia che amministra 
un canale e altra via acquea interna. Ad esempio, i docks di 
Goole che costituiscono tutto il porto omonimo, appartengono 
alla « Aire and Calder Navigation » la cui rete di vie acquee 
interne si spinge sino alle miniere proprie del West e South 
Yorkshire (nonchè ai distretti indvstriali dello Yorkshire e 
Lancashire, formando parte del sistema di vie acquee fra i 
fiumi Humber e Mersey). 

Più importante è Ја « Manchester Ship Canal Co ». Essa 
possiede i bacini del porto di Manchester e l'arredamento non- 
chè lo Ship Canal il quale è virtualmente un immenso dock che 
si estende da Manchester a Eastham per 35,5 miglia, con una 
capacità praticamente illimitata di accosto. La compagnia as 
sume anche il pilotaggio. 

3) La gestione municipale non ha molta importanza in 
Inghilterra; sembra vi si ricorra come ad un succedaneo. 

L'esempio più notevole è il porto di Bristol che è ammi 
nistrato dal « Bristol Docks Committe » composto da тт consi- 
glieri comunali; esso controlla i bacini di Bristol, di Avonmouth 
e Portishead; cura la manutenzione entro l'ambito portuale dei 
fiumi Avon, Frome e Malago nonchè il deposito delle merci. 
Anche qui vi sono naturalmente delle forme miste; lo « Har. 
bour Board » di Dublino (ormai è nello Stato Libero d'Irlanda 
ma l'amministrazione portuale non è mutata) costituito col 
Dublin Port and Docks Act del 1808, è formato dal Sindaco. 
presidente, da sei membri eletti dal Comune (Corporation of 
Dublin) da ra membri rappresentanti il commercio locale e o 
che rappresentano l'armamento. (45) Dei vantaggi e svantaggi 
del sistema si è già parlato în senso generale; qui è da aggiun- 
gere che la forza competitrice di uno scalo così gestito e la ca- 
pacità sua di discriminazione nei riguardi dei porti concorrenti 
sono notevolmente aumentate, in confronto a quelli diversa 
mente gestiti, dalla possibilità di ottenere l'assistenza finanzia- 
ria del Comune, 

4) Il controllo affidato a privati costituisce in Inghilterra 
la forma di gestione meno importante e che meno si attaglia 
ad un grande scalo; il porto è allora amministrato da compagnie 
per azioni o anche — nei porti assolutamente minori — da 
singoli individui che ne possiedono gli impianti ma non le vie di 
accesso (ad esempio Gloucester, Seaham, Ardrossan, Larne). 

Possiamo ben ripetere dunque che il sistema portuale bri- 
tannico è empirico; aggiungiamo che esso non solo è il risul- 
tato di adattamento alle condizioni locali ma anche di una con- 
tinua evoluzione per la quale le amministrazioni comunali (Li- 
verpool ad esempio prima della istituzione dello attuale ente 
autonomo) e private, prevalenti negli scali britannici anterior- 
mente al XIX secolo, sono state gradualmente sostituite da si- 
stemi ritenuti più moderni e più adatti. Nel corso della sua 


(40) The port of Dublin: in Dock amd Harbour Authority. Aprile 1939 
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lunga storia cinque metodi di gestione portuale sono stati spe- 
rimentati a Londra prima di arrivare a quello attuale. 

Trattasi comunque di un sistema che in pratica ha funzio- 
nato in modo efficiente; ma è caratteristico che lo Stato rimanga 
fra le quinte A base dell'amministrazione di ogni porto tro- 
ono difatti uno speciale provvedimento legislativo che det: r- 
mina la costituzione delle autorità ad essa preposte e ne defi- 
nisce i limiti di competenza; che stabilisce la costruzione di 
nuove opere, la misura massima dei diritti portuali col cui get- 
tito š porti vivono; le condizioni degli eventuali prestiti da con- 
trarre; che concede la facoltà di emanare regolamenti di polizia, 
Ma tali speciali provvedimenti o private acts devono però ba- 
sersi su due leggi di carattere generale: le Harbours, Docks 
and Pier Act del 1847 ed il Pies and Harbours Act del 1801. 
La costruzione di move opere — oltre quelle gi i 


coltà di contrarre nuovi mutui devono essere di volta in volta 
autorizzate sia mediante altre leggi speciali, sia — qualora il 
corso dei lavo ‘guire non superi sterline 100.000 e non 
si rendano necessarie espropriazioni — mediante provisional 
orders del Ministero dei Trasporti (che a decorrere dal roro è 
stato investito di tutte le attribuzioni portuali) conferm-ti poscia 
dal Parlamento. 

Tal rapida procedura non è però consentita per quanto si 
riferisce ai porti di Londra, Liverpool, Glaseow, Hull, Sunder- 
land, Newcastle. Si aggiunga che il Ministero dell'Agricoltura 
è pure autorizzato ad emanare prozisionil orders — che non 
occorre in tal caso siano confermati dal Parlamento, salvo oppo- 
sizione — nei riguardi dei piccoli porti pescherecci, in base al 
Fishery Harbours Act 1015. 

Dato il grande aumento nei salari, nel costo dei materiali 
eee, verificatosi dopo Ја guerra e per ovviare alla necessità di 
emanare una serie di private acts per autorizzare ogni porto ad 
aumentare i diritti portuali, fn nel 1020 approvato lo Harbours, 
Docks and Piers (temporary increase ol charges Ле!) in base 
al quale venne senz'altro data facoltà al Ministero Trasporti di 
porre in merito med 
cembre 1928 
wralmente lo Stato ha facoltà di 
cattiva amministarzione per tresferire 
quanto al porto di Londra ad esempio è e 
mercio la facoltà di appello al Ministero dei Trasnorti contro 
l'operato della P.L.A. (47). Ma l'azione ed il controllo statale 
ordinariamente non oltrevassano quanto si è finora detto; anche 
nei porti difatti ci si conforma al sistema generale di ammini- 
strazione del paese; sistema per il quale « l'opinione pubblica, 

el Regno Un ne in atteggiamento critico verso l'i 
ministrazione statale e la burocrazia, poichè, salvo aleune ecce- 
tioni, esse rivelano la tendenza a reprimere l'iniziativa e l'at- 
la tendenza a restare più o meno sottoposte alla routine 
е ed al tradizionalismo ». (48) Appunto, n-Ile grandi de- 
mocrazie così avviene! Ma l'assenteismo dello Stato in materia 
portuale è dimostrato anche dal fatto che esso non si occupa 
në della escenzione delle opere già autorizzate; nè della manu- 
tenione; è solo prescritto il consenso del Board of Trade per la 
costruzione delle opere subacquee, di quelle cioè da effettuarsi 
al disotto del limite dell'alta marea. 

Tale assenteismo è però temperato dalla facoltà data al 
Mini tro dei Trasporti ed al Beard of Trade di ordinare in de- 
terminati casi ispezioni alle opere portuali e di farle anche ripa- 
re e ripristinare, a spese del porto interessato, qualora siano 
trovate in cattive condizioni o in abbandono, Ma raramente, in 
pratica, si è verificata la necessità di ricorrere a queste ispezioni 

Il Ministero dei Trasporti esamina, inoltre i bilanci delle 
autorità portuali, che sono tenute a presentarli, sorveglia il 
rimborso degli eventuali mutui da esse contratti con facoltà di 


(ат, Questa novità, dice il Broadhank in Port Control cit. « has worked admi 

таму in that it Nas Scareely heen worked at al Very few аршын have been 

Ministro. No doubt the fact that the pal Ras bien possile har 

Port Authority reasonable, or H may have persuadia tradere 

that with the contingency in mind the Authority could not help being rensonabie v 

am Barson Comsiscinsat: Port Administration principally Jrom {he British 
stendpoint In: Dock and Harbour Auihoriy, Novembre 1935 
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obbligare i mutuatari ad attenersi alle norme stabilite. Ma PE- 
rario non contribuisce ordinariamente alla spesa per i lavori di 
ampliamento per quanto l'art. 17 del Ministry of Transport Act 
1919 dia facoltà al Ministero stesso di concedere, all” uopo, 
mutui previa approvazione del collega delle Finanze. (49) 
L'aiuto finanziario è invece concesso ai porti pescherecci ed 
a quelli di rifugio. Si aggiunge che in alcuni casi le au- 
torità comunali sono autorizzate ad assistere finanziariamente 
i porti sitwati nella propria giurisdizione. Naturalmente 
e a 
zioni centrali ; così quelli del Board of Trade che si occu- 
pano della disciplina della gente di mare e della appli 
cazione delle leggi marittime; così le Dogane, dipendenti dal 
Board of Customs and F veise e che si occupano anche in alcuni 
, della esazione dei diritti portuali dovuti alle autorità locali 
‘Riepi'ovando dunque, la caratteristica dei porti inglesi è 
costituita, oltre che dalle svariate forme di gestione, anche dalla 
indipendenza con la quale vivono mediante il gettito delle tasse 
portuali complesse e molteplici, sulla navigazione e sulle merci 
mentre i lavori di о vengono finanziati mediante 
mutui cercati, per lo più, liberamente sul mercato. 

Ma la libertà, pur dentro i limiti massimi segnati dai relativi 
private Acts, di imporre tariffe e diritti portuali è limitata, in 
effetto, dalla concorrenza degli scali finitimi del Regno Unito 
cosicchè non ne derivano, di regola, abusi 

Naturalmente, il sistema vigente nci porti inglesi non po- 
teva non essere anche trapiantato nei Dominions pur con le 
modifiche apportate dal clima sociale nel quale esso è chia- 
mato ad esplicarsi. Troviamo, ad esempio che la maggioranza 
dei porti australiani è retta da enti autonomi (Trusts) i mbri 
dei quali sono a volta nominati dal Governo, a volta eletti 
contribuenti del porto. Così il « Melbourne Harbour Trust + 
costituito nel 1012 è formato da cinque membri nominati dal 
Governo mentre quattro altri rappresentano eli interessi degli 
armatori, esportatori, importatori, produttori di prodotti essen- 
ziali. Invece il « Sydney Herbour Trust », formato nel 1001, 
è costituito da soli tre membri; un presidente e due commissari 
nominati dal Governo del New South Wales, A Bundaberg nel 
Qucens'and, invece, solo un membro dello « Harbour Board » 
è nominato dal Governatore, 4 vengono eletti dai contribuenti 
cittadini e due per ciasenno dalle contee più interessate; lo 
bour Board » di Mackay è costitrito invece da o membri 
eletti dai contribuenti della città e delle contee, Così anche ad 
Hobart in Trasmania i eni nove Wardens sono eletti da im- 
portatori, esportatori armatori ed hanno anche il controllo dei 
più importanti fari, Ordinariamente tutti questi enti hanno la 
polizia del porto; solo lo u Harbour Board » di Fremantle, in 
tutta l'Australia i» della merce, in aggiunta 
al deposito. (50) 

In India i porti sono controllati da enti autonomi (port 
trusts) eletti o nominati da armatori e commercianti; per assi- 
curare l'unita di direzione, ogni ente ha un Presidente perma- 
nente, nominato dal Governo. (51) 

Nel Sud Africa inve come si è giù accennato, i porti, che 
erano controllati da enti autonomi, sono stati passati, con la 
costituzione della Unione, sotto il controllo della statale « Rail- 
ways and Harbour Administration ». Sci porti principali e tre- 
dici minori vengono sotto la sua giurisdizione; i regolamenti por- 
tuali e le tariffe sono eguali per ogni porto in modo che nessuno 
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(50) Fremantle in Dock and Harbour Authorithy, Lupllo 1985 


{51 Gromer C. Buca: The requirements of modern ports in Dock and 
Harbour Authority, Aprile 1926, 
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di essi w tenti strappare traffico all'altro »; l'Amministrazione 
si occupa anche del pilotaggio, segnalamenti marittimi, rimor- 
chio e salvataggio, bacini, ecc.; assume anche in parte le ope- 
razioni portuali. 


IL PORTO DI LONDRA 


Tl porto (53) copre 4242 acri di superficie in terraferma, 
721 acri di spazi acquei, 45 km. di banchine, 517 acri di depo- 
siti che hanno la capienza di un milione di tonnellate di merci 
(6.550.000 piedi cubi in frigorifero). Esistono 1500 gru di ogni 
tipo. Il porto vive principalmente di una sua necessaria fun- 
zione regionale; si pensi che in un raggio di 25 miglia dai docks 
vive una popolazione stabile di ot; milioni di persone, che 
dentro un raggio di roo miglia ne vivono più di rò milioni, (54) 
A queste agglomerazioni umane è destinata gran parte delle 
derrate e materie prime che arrivano nel porto. Ma anche il 
resto del Regno Unito, di un paese cioè di 45 milioni di abitanti, 
di cui Londra costituisce la più grande porta sul mondo, si ri 
volge intensamente a questo scalo; nel 1636 sono arrivate e par- 
tite da eso navi per tonn nette 62.157.310 ossia un 1/6 di tutt) 
il movimento portuale britannico; sono arrivate c partite inoltre 
40.888.825 tonn, di merce (in confronto a 30.284.000 nel 10: 
а 36.758.000 nel 1034 ed a 34.321.000 nel 1933) di cui 7.400.000 
bushels di mele {il 47% delle importazioni totali inglesi del ge- 
nere), 606,000 tonn, di carne congelata (60% delle importa 
complessive britanniche) 3.653.000 quintali di aranci ( 
3.300.000 tonn. di petroli (3175); o3 milioni di libbre di caue 
(57%); 1.002 ooo tonn, di zucchero (45%); 448.600.000 libbre 
di té (93%) бо milioni libbre di tabacco (25%); 2.010.000 tonn, 
di legname (27%); 1.067.000 balle di lana (41% 

Spiccatissima dunque la funzione regionale del porto che 
si confonde anche con quella industriale (basti pensare alle of- 
ficine sorgenti nel retroterra) all'uopo è da ricordare che le 
210.724.251 sterline che rappresentano il valore delle merci bri- 
tanniche, da per l'estero, transitate per Londra nel 1035, co- 
ituirono il 37.7% del valore di tutto il traffico estero del Regno 
Unito. (55) 

Ma Londra ha anche una importantissima funzione com- 
merciale e di mercato; nella città ha sede un grande mercato 
finanziario di importanza mondiale; essa è auche il centro assi: 
curativo mondiale; il traffico di entrepót Па sempre costituito 
una importante caratteristica dello 
mercato per la lana, l'avorio, il té, le spezierie, i tappeti ece. 
Importante centro commerciale Londra lo è sempre stato, anche 
prima della occupazione romana; come città e porto essa deve 
la vita al Tamigi; per secoli le merci furono scaricate lungo le 
rive, a merca bassa (la differenza di livello è di circa 6 m. a 
Woolwich) quando le navi rimanevano a secco, Vennero poi 
gradualmente creati pontili e calate, in pietra; furono istituiti 
depositi; ma verso la fine del XVIII. secolo la congestione era 
enorme e regnavano il contrabbando e il furto. L'opinione pub 
blica forzò il Parlamento a votare la costruzione dei « West 
India Docks » nel 1802; altri docks rapidamente seguirono; 
frattanto si determinava e si acuiva una concorrenza vivace fra 
i bacini predetti ed i proprictari privati di depositi; si addivenne 
così alla costituzione della « Port of London Authority », dell 
quale si è già detto, entrata in funzione il 31 marzo 1900. 

Tale ente dovette subito affrontare l'enorme compito di 
provvedere al miglioramento tecnico dei decks ed anche del 
fiume dato che i fondali del canale di accesso dall'estuario a 


259i Sull'arsomento ole l'opera classica del Arooabank History of the port oj 
London. Londra Mat 12 volumi: cit. D di Ote. TAr port oj London, London 
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London 1937 
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calo; il quale è infine un ` 


Gravesend, non superavano 25 piedi a basse marea e diminui 
vano avvicinandosi alla città. Oggi invece esiste un canale di 
accesso di 1000 piedi di larghezza e fondali di 30 sino a Cold 
Harbour Point cioè a 35 miglia dalla foce; i fondali diminui- 
scono proseguendo verso monte ma consentono ancora 
sino al « London Bridge Wharf » nel cosidetto Pool o: 
cuore di Londra e a navi da 6500 tonn. lorde. Vennero inoltre 
amplicti i docks esistenti — sono tutti a bacini chiusi — e ne 
furono costruiti di nuovi (il King George V Dock nel 10: 
che è stato collegato ai due: Royal Victoria e Albert Dock co- 
struiti rispettivamente nel 1855 e nel 1830); si è speso finora pi 
tutti questi lavori 21 milioni di sterliae;altra spesa di 12 mi ioni è 
prevista in una relazione del maggio 1036 per lavori di amplia- 
inento e rimodernamento e si attende che il Parlamento approvi 
un proi è 


to di legge al riguardo. Fra i bacini è da citare il 
Tilbury Dock — 203 ettari, 42.25 di superficie acy — mo- 
dernizzato nel 1929, che costituisce un complesso importante. 
E? il primo; venendo dal mare, donde dista 24 miglia; una gran 
parte delle merci in arrivo a Londra è ivi scaricata in chiatte 
e vagoni e fatta proseguire su per gli altri docks della P.L.A.; 

si innervano 35 miglia di binari, Tilbury è anche lo scalo 
passeggeri di Londra; essi si servono del Tilbury Landing 
Stage, struttura galleggiante lunga 1.142 piedi, dotata dei se 
vizi annessi ad una Stazione Marittima, fra cui anche un al- 
bergo gestito dalla P.L.A. 

Quanto alla mano d'opera portuale è da rilevare in primo 
Inogo ehe il lavoro occasionale ha costituito la regola, per mol- 
po uei porti britannici (36); la situazione appare 


tissimo te 
migli 


rina di una commissione paritetica (ricostituita nel 1025 e 
nel 1027) che estese per la prima volta la disciplina del lavoro a 
tutta la mano d'opera del porto. Esistono ormai ruoli chiusi 
per i permanenti е per il lavoratori regular о preference (av- 
ventizi) chiamati a sostituire i primi in caso di bisogno; anche 
la mano d'opera causal (occasionale) deve essere inscritta. Ma 
il sistema non è obbligatorio, pel senso che anche portuali no 
inscritti nei ruoli possono permanentemente lavorare în porto 
purchè al servizio di imprenditori che, da parte loro, non ab- 
biano chiesto la propria iscrizione nei ruoli dei datori di lavoro. 
Tb sistema funziona sotto l'egida di una Commissione pari- 
etica di datori di lavoro e portuali ; esso è riuscito а nor- 
malizzare in certo modo la situazione, notevolmente ridu- 
cendo il numero delle macstranze (da 62 mila sotto il 
regime del lavoro occasionale sono oggi passati a circa 
34 mila o. Il Ministero del Lavoro non si ingerisce nell'o 
pera della Commissione, provvede soltanto il personale neces- 
sario in modo che le spese di amministraione non ricadono sul- 
l'industria. La Commissione inoltre non ha scopi politici e no 
si intrude in questioni salariali ma si occupa solo della registra- 
zione e della revisione dei ruoli per le necessarie eliminazioni 
conseguenti alla vecchiaia ed all'incapacità morale e professio- 
nale, Ogni portuale inscritto è munito di un libretto di matri 
cola (registration book) rinnovato nel giugno di ogni anno. (58) 
Anche i datori di lavoro dunque possono (nemmeno qui 
lo schema è оры inscriversi in appositi ruoli; chi 
decida inscriversi porta con sè i propri lavoratori, i quali ven- 
gona così senz'altro automaticamente inclusi mei ruoli della 
mano d'opera qualora già non lo siano. I datori di lavoro danno 
la preferenza ai portuali compresi nei ruoli ma possono servirsi 
di estranei qualora non riesca possibile servirsi dei primi. La 
disciplina del lavoro co — si potrà ben convenire che 
l'Italia ha saputo garantire in modo più efficace. omogeneo, 
uniforme la propria mano d'opera portuale ! — sembra abbia co- 
munque fatto buona prova, tanto che la si vorrebbe estendere 
a tutti i porti britannici All’uopo, nel 1024, una Commissione 


158) минат: Le татай! consci dans les ports атташ, Paris 1913, pag. 6 


(57) etr. 0 mio arileolo: Cenni sull'ordinamento del lavoro nel porto di Londra 
in «Bollettino ‘del Provveditorato al porto di Venezia», giungo 1930. 
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paritetica sotto un presidente nominata dal Ministro del Lavoro 
ha studiato la questione; nel 1930 lo stesso Ministro ha istituito 
una « Port Labour Inquiry ». Ad unanimità è stata votata l'a- 
dozione di un sistema di ruoli chiusi sulla falsariga di quello 
vigente a Londra, ma ignoro se e quanto di effettivo sia stato 
poscia attuato. 


IL PORTO.DI LIVERPOOL 


E' situato presso la foce della Mersey sulla sponda orientale 
del fiume che la marea risale per 43 km.; dislivello di 8 m. 
circa; Birkenhead che è pure sotto la giurisdizione della «Mersey 
Docks and Harbour Board» giace invece sulla sponda occiden- 
tale. Anche qui, quindi, il sistema dei bucini chiusi; il primo 
fu costruito nel 1703 e sarebbe pertanto più antico del mondo 
Poi ne è venuta gradatamente una serie; oggi ne esistono 60 a 
Liverpool oltre quelli di Birkenhead; in complesso il sistema 
dei docks o dock estate copre 2.047 acri di cui 647 sono bacini 
e calate: In tutto: 37 miglia di banchine bcne arredate, I frigori- 
feri hanno 734 milioni di piedi cubi; esistono anche 21 bacini di 
carenaggio, il più grande è il Gladstone di 1050 piedi e 4 pol- 
lici di lunghezza per 120 di larghezza; esistono serbatoi di pe- 
trolio della capienza di 120 mila tonn. circa; depositi speciali per 
il grano, tabacco, lana, vini ecc. 

I bacini più moderni inaugurati nel 1927 sono i « Glads 
tone docks », situati all'estremità nord dell'estuario; essi coi 
stano di due bacini (oltre quello di carenaggio) per 35 ettari di 
superficie con 4.8 km. di banchine; contengono hangars a tre 
piani arredati con gli ultimi perfezionamenti tecnici, 

Le merci imbarcate e sbarcate nei docks sono ascese a 
tonn. 15.500.000 nell’anno finanizario chiuso al 30 giugno, in 
confronto a 14% milioni nell'esercizio precedente. Liverpool è 
il secondo porto inglese; esso vive col gettito delle tasse e diritti 
portuali che ascendono a circa 4 milioni di sterline all'anno in 
media. Se Londra rappresenta la terza parte del valore delle 
importazioni ed esportazioni del Regno Unito, Liverpool ne 
rappresenta 1/4. E mentre nel primo predominano le importa- 
zioni, a Liverpool vengono relativamente accentuate le esporta- 
zioni; se Londra inoltre forma un tutto organico che può bastare 
a ste stessa, Livepool è più legato alle forze industriali del suo 
retroterra (Lancashire, Fast Yorkshire, Cheshire, Midlands) di 
cui è il più importante centro distributore nel mondo. Se ne 
deduce che subisce molto più di Londra il contraccolpo di even- 
tuali crisi industriali. 

Liverpool è anche un gran porto transatlantico da passeg- 
geri; all'uopo esi:tono nel fiume sette landing stages o piatta- 
forme di sbarco; di eni le più importanti sono il « George's w e 
« Prince's stages n, unite insieme, aventi 2.534 piedi di lun- 
ghezza per So di larghezza. I transatlantici in arrivo vi sbar- 
cano passeggeri, bagaglio, posta, entrano poi nci docks per la 
merce; in partenza vi imbarcano pure passeggeri e posta. Circa 
ottanta linee di navigazione assicurano servizi con l'estero. Bi- 
sogna poi aggiungere che la « London, Midland and Scottish 
Railway » possiede un gruppo di tre docks sulla sponda orien- 
tale della Mersey, a Garston, che sono adoperati da navi cariche 
di minerali metallici e per imbarcare carbone. 


AMMINISTRAZIONE PORTUALE BELGA 


Lo Stato partecipa nel Belgio alla amministrazione portuale 
ma in misura più o meno estesa, secondo le particolari condi- 
zioni di ogni scalo 

Si prenda ad e: 
del porto costituisce uno dei rami della atti 


ipio Anversa (60) dove l'amministrazione__ 
ità del « College 
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chevinal » o Consiglio degli assessori presieduto naturalmente 
dal Bourgmestre o sindaco, che è eletto fra i membri del consi- 
glio comunale ma nominato dal Re. Sette sono gli scabini che 
si occupano dei vari rami della ammin.sirazione cittadina, per 
delega del Consiglio Comunale e quali organi di esecuzione; ad 
uno solo di essi posto a capo de! « Departement du Commerce 
et de la Navigation » è però atfidata l'amministrazione di tutti 
i servizi inerenti al traffico manttimo e quindi anche quella der 
porto (П Departement predetto è stato da una diecina di anni 
assunto direttamente dal Borgomastro). Ad un altro scabino, 
posto a capo del Dep. des Travaux Publics spetta anche la ese- 
cuzione dei lavori portuali già decisa dal primo. Il Consiglio 
Comunale da parte sua nomina nel proprio seno diverse com- 
missioni: des Travaux publics, des Finances, du Commerce, 
de la Navigation ecc., che esaminano tutte le questioni prima 
спе vengano portate in consiglio. Ciascuna commissione presie- 
duta pure da uno scabino, dà il suo parere, sentiti i direttori dei 
rvizi interessati. 

Per dare idea migliore del modo come si svolgono i servizi 
aggiungeremo che dal « Departement du Commerce et de la 
Navigation » dipendono : 

a) Bureau du Commerce et de la Navigation, che si oc- 
cupa del commercio e della navigazione in genere nei rapporti 
con l'amministrazione comunale, in collaborazione col « Collège 
des Bourgmestre et Tichevins », da una parte, ed i differenti 
servizi municipali dall'altra, 

b) Service du port. ° diretto dal Comandante del porto 
assistito da 4 adjoints e 40 tenenti oltre al personale subalterno; 
ha le attribuzioni seguenti: 1°) Polizia generale del porto e de- 
signazione dei posti di attracco; 2°) manovra dei ponti e chiuse; 
3°) gestione dei bacini; 4°) gestione del servizio dei rimorchiatori 

c) Service des quais et hangars, che assicura la sorve 
glianza delle banchine e dei depositi; nonchè la loro concessione; 
assume la guardiania degli ambienti portuali; è diretto da un di- 
recteur. 

d) Service des Travaux Maritimes, che è incaricato della 
manutenzione, riparazione, miglioramento e ampliamento delle 
opere. 

e) Service «Ippareiis Mécaniques du Port, per ma- 
nutenzione e locazione dell'arredamento meccanico, 

f) Service des Droits de port, per la percezione dei di- 
ritti di porto, tarifie delle gru; rimorchiatori, calate ecc. 

g) Service du controle de la comptabilité et des finan- 
che ha il controllo degli arrivi e partenze delle navi e na- 
tanti fluviali, dell'uso degli impianti e dello arredamento e red- 
diti che ne derivano, cd è diretto da un controleur general. 
onomique du port, per propaganda, infor- 
e all'estero ecc. 

) Agence commerciale, incaricato della collaborazione 
pratica fra città c commercio; esamina i reclami, studia i mi- 
glioramenti da apportare alla gestione del porto, ece. ecc 

1) Service du contenlicux, che cura la parte giuridica. 

Questi dunque i serv'zi del porto, assicurati anche dal fatto 
che fra tutti i funzionari interessati avvengono conferenze di 
servizio, quasi giornaliere. Ma Anversa è sulla Schelda, la cui 
amministrazione dipende dallo Stato, ossia dal Ministro dei 
Trasporti per il tramite di un Directeur en chef des services 
maritimes de l'Escaut, con sede nel porto. Tali servizi sono tre: 

a) Direction de lhydrographie et des Travaux per la sor- 
lanza idrografica permanente del fiume a monte ed a valle 
di Anversa, dragaggi, segnalamenti marittimi, distruzione dei 
relitti; 

b) Direction du pilotage per il pilotaggio e la polizia am- 
ministrativa del fiume, in rada cd a valle di Anversa. П servizio 
di pilotaggio è anche effettuato durante la notte, ed è un ser- 
vizio misto belga ed olandese perchè il fiume traversa territori 
dei due Stati; 

c) Direction des constructions maritimes per manuten- 
zione dei battelli di servizio, stazza e inspection maritime. 

Si aggiunga che una sorveglianza comune, quanto ai se- 
gnali, pilotaggio ece. è esercitata nel fiume da una « Commis- 
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sion mixte paritaire » olandese e belga che opera sia insieme, 
sia separatamente e si riunisce una volta solo al trimestre ad 
Anversa e Flessinga. 

Ma nella amministrazione del porto si ingeriscono anche 
altri organi dello Stato a prescindere dalla Dogana e dal sei 
vizio sanitario. E cioè: а) Commissariat maritime (arruola- 
menti gente di mare), polizia giudiziaria sulla Schelda; b) Ser- 
vice des ponts et chassées (manutenzione del fiume e dei canali 
che collegano Anversa con il retroterra). 

Il servizio ferroviario nel porto è assicurato dalla « So- 
ciété Nationale des Chemins de fer belges » alla quale appar- 
tengono gli impianti ferroviari portuali, posti però su zone di 
demanio comunale che la Città ha concesso gratuitamente. Na- 
turalmente l'ampliamento di tali impianti è effettuato di comune 
accordo. 

Il coordinamento fra servizi comunali che si occupano del 
porto, quelli statali ed i diversi gruppi commerciali è effettuato 
mediante una Commission du mouvement du port, presieduta 
dal Borgomastro di Anversa e costituita da 4 fra i funzionari co- 
inunali che dirigono i servizi portuali; 4 funzionari dello Stato, 
2 delle ferrovie e s delegati del commercio di Anversa (fra 
cui 2 della Camera di Commercio, ed uno degli armatori). La 
Commission si riunisce su convocazione del Borgomastro una 
volta al mese în genere; non emette voli, si occupa soltanto di 
garantire la collaborazione reciproca sentendo all'uopo le cri- 
tiche ed i desideri del commercio 

Anche a Gand ed Ostenda si ha la gestione comunale; in 
questo ultimo porto, sotto la dipendenza dello Échevin du Com- 
merce, è il comandante del porto che dirige le gestione. À Zee- 
brugge-Bruges v'è un sistema diverso; la « Compagnie des 
Installations Maritimes de Bruges », costituita nel 1805, è stata 
dichiarata concessionaria dei due porti e del canale marittimo; 
del sto consiglio fanno parte due rappresentanti dello Stato 
(che ha costruito le opere di Zeebrugge) due del comune di 
Bruges (che insieme alla provincia del Brabant ha costruito 
questo porto ed il canale di collegamento con la costa). Il Go- 
verno ha inoltre nominato un Commissario speciale che ha un 
diritto di controllo illimitato su tutte le operazioni ed affari 
speciali; commissario convocato a tutte le sedute del consiglio 
di amministrazione. La gestione del porto è assicurata da un 
Directeur. 

A Bruxelles esiste pure una « Societé Anonyme du Canal 
et des Installations Maritimes », costituita l'11 sett. 1805; il 
capitale azionario di 71.180.000 franchi, è stato sottoscritto dallo 
Stato, il Comune di Bruxelles, la Provincia del Brabant, i nove 
sobborghi di Bruxelles, il comune di Vilvorde. La società è 
amministrata da un Consiglio di ro membri, dei quali 5 nomi- 
nati dallo Stato, gli altri dui comuni interessati; esso amministra 
e gestisce il porto. 


SISTEMA PORTUALE OLANDESE 


Nella maggior parte dei porti marittimi olandesi vige la 
gestione municipale; così ad esempio a Rotterdam, Amsterdam, 
Vlaardingen, Schiedam, Harlingen, Zuandam, Maassluis, Zwin- 
drecht, Flessinga, Dordrecht. Fra gli scali di qualche impor- 
tanza solo Terneuzen ed il porto peschereccio di Ijmuiden sono 
a gestione statale; Delfzijl, invece è gestito dal Consiglio pro- 
vinciale di Groninga. (61) 

Negli scali indicati la gestione municipale si presenta con 
diverse sfumature; parleremo per altro del solo porto di Rotter- 
dam che è, notoriamente, il più importante del paese dato che 
attraverso i suoi impianti transita il 72% del complessivo 
traffico nazionale. La gestione del porto spetta dunque al co- 
mune che possiede i bacini (spazio acqueo e calate) — co- 
struiti tutti su zone demaniali comunali — li amplia, li 
arreda a sue spese e li amministra per il tramite del 


461) Boomsma: Administration des ports de commerce. Relazione n, 90 presen- 
tata al XVo Congresso Internazionale di Navigazione. Venezia efr, pure DE 
Meters el Le port d'anvera en 
comparaison E. 1 e sesk: 


Collegio del Borgomastro e degli Scabini, così come ad An- 
versa, Ma nel porto belga i servizi portuali formano un com- 
plesso separato pur nel seno dell’ amministrazione comu- 
nale, in quanto sono affidati al solo Borgomastro che è nello 
stesso tempo Scabino del Commercio e della Navigazione; lo 
stesso non si verifica a Rotterdam dove « non esiste un organo 
a sè stante col solo compito di amministrare e gestire il porto »; 
il compito è invece affidato a tutto il Collegio del Borgomastro 
e degli Scabini (che possono essere quattro, cinque o sei, se- 
condo le decisioni del Consiglio Comunale) nel suo complesso. 
Il Collegio difatti decide anche sulle questioni portuali così 
come sulle altre questioni che interessano il comune; all'uopo 
esso è assistito dalle Commissioni Consultive competenti i cui 
componenti sono eletti dal Consiglio Comunale ma non deb- 
bono essere necessariamente prelevati fra i suoi membri. V'è, per 
altro — è vero — uno Scabino preposto ai Lavori Pubblici Co- 
munali e che sovraintende quindi anche a quelli portuali; v'è 
anche lo Scabino delle Finanze; v'è anche il Borgomastro dal 
quale dipende direttamente l'amministrazione portuale ma nes- 
suno ha carattere indipendente; il loro compito consiste piuttosto 
nel preparare clementi da sottoporre al Collegio, il quale a sua 
volta decide, rispondendo della propria amministrazione al Con- 
siglio Comunale. 

I servizi comunali che si occupano del porto (o che, al- 
meno, se ne occupano sino alla recente riforma di cui diremo 
dopo) sono: 

a) Il servizio del porto o Havendienst sotto gli ordini del 
Capitano di Porto; che si occupa della polizia e disciplina dei 
bacini; riscuote i diritti portuali. 


b) Il servizio delle istituzioni commerciali comunali af- 
fidato ad un Direttore. E! da premettere che il Comune si li- 
mita ad amministrare gli spazi acquei dei bacini; il criterio 
predominante consiste nel concedere a ditte commerciali o ad 
armatori « les wharfs, laissant aux locataires le soin de les ex- 
ploîter » impiantandovi il relativo arredamento. Solo ad uso 
delle navi che vengono occasionalmente in transito, il comune 
gestisce direttamente alcuni pontili (1/6 circa del complesso) 
arredati con capannoni e gru, ma il maneggio delle merci anche 
qui interamente incombe agli utenti; si aggiunga che l'ammini- 
strazione portuale possiede anche una quarantina di gru su ter- 
reni concessi a lunga scadenza « afin d'y compléter l'outillage 
privé des locataires ». "ali concessioni sono а lunga (25-60 е 
anche 75 anni) od a breve scadenza; il Direttore del servizio 
predetto sovraintende a quelle di breve durata in modo da eser- 
citare una certa azione regolatrice dei prezzi delle imprese 
private. 

€) Il servizio lavori portuali è diretto da un ingegnere 
capo al quale spettano le concessioni di lunga durata nonchè la 
preparazione, l'esecuzione, la manutenzione delle opere por- 
tuali, E’ questo servizio difatti che prepara i progetti che ven- 
gono poscia approvati e presentati nella forma definitiva dal Di- 
rettore dei Lavori Comunali. 


d) Un servizio di gestione comunale dei bacini sovrain- 
tende pure ai bacini privati. 

e) La gestione dei bacini di carenaggio è assicurata da 
un altro servizio che dipende dallo Scabino delle Finanze; quella 
invece dello entrepôt libero spetta a quattro direttori designati 
metà dal Governo su proposta della locale Camera di Commercio, 
metà dal Consiglio Comunale. 

Una «Commissione Speciale » è poi incaricata dello stuc 
del traffico merce varia, nell'intento naturalmente di attirarla 
nel porto, dato che questo movimento più difetta a Rotterdam. 

Il porto vive col gettito delle tasse e dei diritti portuali e 
con i canoni delle concessioni; a dir vero non è compilato un 
separato bilancio portuale ma gli introiti e le spese dello scalo 
sono portati nel bilancio generale del Comune. « Riesce dunque 
impossibile ottenere il conto delle spese ed introiti relativi al 
solo porto — così il BOOSMA cit., ingegnere capo del porto di 
Rotterdam —; riesce dunque impossibile di assicurarsi se la 
gestione portuale si chiuda in perdita o con guadagno. Inutile 
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dire che si risentono, specialmente in questi ultimi anni, i gravi 
inconvenienti di tale sistema, tenuta presente l'aspra concor- 
renza odierna fra i porti ». 

Le tariffe stabilite dal Consiglio Municipale devono essere 
approvate dalla Regina; a questo, e ad assicurare l'amministra- 
zione della Nuova Mosa e di una parte del braccio detto Konig- 
shaven {il dragaggio nei bacini portuali e la manutenzione dei 
fondali di accosto sono completamente a carico del Comune) 
limita l'azione statale. Ma per la manutenzione della via di 
о al mare, pure a suo carico: la Nicuwe Waterweg, lo 
sige il concorso finanziario della città; nel 1917, quando 
i fondali furono portati a 10 m., tale concorso ammontò ad 1/3 
della spesa prevista. Tale quota è poi rimasta nell'uso; per Pul- 
tima serie di lavori effettuati, per altro, il commercio locale ha 
partecipato anch'esso per un terzo a costituire la quota del Co- 
mune. Però i piccoli porti della Nieuwe Waterweg, anch'essi 
— come si ë visto — a gestione comunale: Schiedam, Vlaar- 
dingen, Maasluis, e che pure traggono vantaggio da tali lavor 
non sono chiamati a contribuire. 

La manutenzione del finme dipende dal Ministero dei La- 
vori Pubblici; altri servizi statali con sede nel porto ma nel solo 
interesse dell'armamento e la navigazione, sono: a) Ispezione 
della navigazione; b) Ispezione del Lavoro Portuale; c) Ispe- 
zione della Pesca; d) Pilotaggio; e) Polizia dello Stato; f) Do- 
gana. La collaborazione fra servizi comunali e statali è assicu 
rata per il fatto che « il personale delle amministrazioni di 
Stato è en méme temps considéré comme personnel communal» 
pur dipendendo dal Borgomastro. Esiste infine un Capitano di 
Porto nominato dallo Stato per sorvegliare l'applicazione dei 
regolamenti; la sua competenza territoriale si estende da Krim- 
pen aan de Lek al mare, 

Questo sistema di amministrazione non mancava di appor- 
tare intralci alla efficienza del porto. Il Consiglio Comunale 
decise quindi in seduta 8 maggio тозо di innovare profonda- 
mente; si ideò allora di fondere i Servizi del porto e delle Isti- 
iuzioni Commerciali collegandoli inoltre, provvisoriamente, a 
quello dei Lavori Comunali, al quale sarebbero state tolte le 
concessioni di lunga durata passandole insieme agli altri 
vizi, ad una costituenda Autorité du Port. Questo ente — sotto 
un Direttore — doveva essere posto alla dipendenza diretta del 
solo Rorgomastro, assistito da una Commissione Consultiva co- 
stituita da una maggioranza di membri del Consiglio Comu- 
nale ed un certo numero di rappresentanti del commercio e 
dell'armamento. 

Un lieve colpo di barra dunque verso il sistema degli enti 
autonomi inglesi; si sperava che « ne sarebbe derivata una am- 
ministrazione finanziaria autonoma » per il porto, separata da 
quella degli altri servizi comunali; ne sarebbe anche derivata la 
organizzazione « su basi commerciali» della gestione. Alla 
Autorità del Porto dalla quale dovevano dipendere anche i ser- 
vizi statistici, di pubblicità ecc. sarebbe inoltre spettato il com- 
pito di studiare i problemi economici « interessanti lo scalo e 
di propagandarlo attivamente ». Ed effettivamente a tale riforma 
si è in parte addivenuti in quanto il porto è oggi amministrato 
« sous la forme d'une entreprise industrielle municipale, dirigée 
par un Directeur qui est nommé par le Conseil Municipal ». 
(61 bis) Ma si voleva andare anche più in B, ai fini di 
migliorare l'efficienza del porto nei riguardi specialmente 
delle merci varie. Si voleva in sostanza attuare la collabo- 
razione con i territori finitimi e circostanti a Rotterdam, 
nonché con i piccoli porti di Vlaardingen, Maassluis, Schiedam, 


ser: 


(61 bisi П Diretttore, per oll apari correnti si tiene in contatto eol Borgo: 
mastro. ehe Continua ad maieurare inmmemistranione del porto Per gli айа 
Importanti, Inv cer; al Borsoni a а riferire al Collegio dei Borgomastro 
e degli Senimi. dopo ser sentito 1а Commissione Comltiro della Алана 
Lione portuale, da Wf presieduta, e costituita da aitri dicci membri. sei del qual 
T few | Consiglieri Comunali e quattro tra f eitad ulii pera decano essere 
minati dal Consiglio Comunal. Queste Informarioni sul nuovo ordinamento 
s'emente fornite, In data 27 Nov dallo 
abehcer di Rotterdam” resendomi pervenute quando gA la stampa dell'arte 
folo era im corso Je ho intercalate duram la correzione delle borze, 
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Pernis, Vandelingenplaat, posti sulla Nieuwe Waterweg, Esi 
fanno una concorrenza assai viva al gran porto della Mosa dove 
vengono chiamati parassitari perchè vivono del suo movimento 
riuscendone a strappargliene il 10% o giù di B. All'uopo 
avrebbe dovuto essere creato un Havenschap, specie di consiglio 
autonomo. Ma non mi risulta che tale progetto sia stato poscia 
posto in attrazione. 

Il porto di Delfzijl era un tempo amministrato dal Comune; 
essendone diventata troppo onerosa per questo 1' amministra- 
ne, in seguito alla creazione di una via nequea di collega- 
mento col capoluogo della provincia, essa fu assunta dallo 
Stato (1807), il quale eseguì nel porto migliorie notevoli; ciò 
malgrado si ritenne opportuno passare (1911) l'amministrazione 
alla Provincia, la quale la effettua per il tramite di una « Com- 
ne del Porto » e di un Capitano di Porto come organo 
esecutivi 

La Commissione, che risponde naturalmente alla provincia, 
gestisce i bacini e, dal 1919, assume anche le operazioni por- 
tuali. П bilancio è separato da quello provinciale; l'unico le- 
game che esiste fra le finanze dei due organismi consiste nei 
mutui con interesse — che la Provincia fa alla Commissione 
Tipica è la forma di amministrazione attuata nel porto pesche- 
reccio di Tjmuiden nel quale lo Stato interviene per il tramite 
del Ministero dei Lavori Pubblici, che assicura manuten- 
zione ed ampliamento delle opere Da tale Ministero dipende 
anche una Autorité Ф аі che mette a disposizione degli ar- 
matori alla pesca, e del commercio di distribuzione del loro 
prodotto, bacini portuali, le kalles di vendita ed assicura ogni 
facilitazione per la consegna, deposito, manutenzione e avvia- 
mento del prodotto. Questo organo che agisce dunque come in- 
mediario concede a condizioni molto favorevoli alle ditte 
teressate i terreni circostanti nei quali ha impiantato condut- 
ture del gas, acqua, elettricità e gestisce inoltre due bacini di 
carenaggio, Esso vive col gettito dei canoni e dei servizi resi 
nonchè col 2% sul prezzo d'asta del pesce, versato dal vendi- 
tore. Nessun diritto portuale, è imposto nel porto; l'Autorità 
ha un 


10 bilancio separato. 


Durante la guerra questo organo di Stato realizzò grandi 
guadagni, e costruì un altro bacino portuale, nuove halles ecc. 
Cessato il conflitto il gravoso ammortamento di tali opere rese 
così deficitaria la gestione che nel 1020 una apposita Commi 
sione propose la separazione assoluta di esso dal porto di pesca 
е dal Ministero Lavori Pubbli 
posti diritti portuali in modo da arrivare ad una gestione soddi- 
sfacente. A tale progetto è stato dato parziale esito. (61 ter). 


(Continnerà nei. Prosshui fascicoli con: < Sistema portuale tedesco» € 
«1 tre porli rivali del Nord Europa »). 


propose altresì che fossero im- 


(61 teri Cosi m'ha comuniento, im data 10 Dicembre, Ш Ministerie van Water 
saat. Quanto al porto di Пса vedi ancho ja memoria 40 presentata al XIV 
Congreso плет ола о di Navigazione del Cairo, nel 1526 


Offerte all' A. N. C. A. P. per la 
costruzione di motonave cisterna 


Si rende noto che la data per la spedizione delle 
offerte relative alla costruzione di una motonave cisterna 
di 9.000, rispettivamente 11.000 tonnellate metriche di 
carico è stata prorogata dal 20 dicembre 1937 al 21 
febbraio 1938. 


Chiedere ulteriori dettagli ai rappresentanti europei: 


DUNCAN, FOX & Co. Lid. 
144, Leadenhall Street, LONDON E. C. 3. 
——oÜəə Pvu- —.çxs"xə sƏ/OV-— s< 
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NOTE 


DI TECNICA 


La manutenzione delle caldaie delle navi da carico 


L'argomento è autorevolmente trattato da Edmondo P. 
WItsoN in uma memoria letta il 19 novembre u. s. dinanzi al 
Collegio dei Costruttori di Caldaie e dei Macchinisti Navali 
della costa Nord Orientale inglese; e l'autorità deriva dal fatto 
che l’esame è portato nel campo molto esteso dei piroscafi da 
carico, che rappresentano la maggior parte del tonnellaggio 
mondiale mercantile. 

Pertanto, Autore ha stabilito tre grandi categorie di que- 
ste navi: 

1) Quelle piccole costiere inferiori alle Tonn. 1000 d. w., 
le quali lavorano nelle condizioni tecniche e nautiche più dif- 
ficili, perchè aggravate dalla deficienza dei conduttori, per lo 
più sprovvisti di titoli di studio adeguati. Queste navi sono 
quasi sempre provvedute di una sola caldaia, che resta pratica- 
mente in funzione per tre mesi, senza riposo, senza respiro, per 
poi in 40 ore di sosta essere ripulita e rimessa sotto pressione. 
Gli armatori di queste navi, dominati dallo spirito di arrivismo 
commerciale, nulla concedono alle necessità tecniche, e pur di 
riservare il maggiore spazio disponibile alla caricazione delle 
merci, rinunciano al bisogno elementare di tenere una prov- 
vista di acqua dolce, anche limitata, per alimentare la caldaia. 
Quindi, acqua di mare, forti concentrazioni saline, sommaria- 
mente espulse quattro o cinque volte all'anno; e, di conse- 
guenza, vita dura di lavoro, avvicendata rapidamente da una 
caricazione all'altra, da una breve navigazione all'altra, sem- 
pre nell'ansia di non perdere il prossimo turno. 

2) Quelle più grandi, carboniere, dalle 1000 alle 4000 
tonnellate d. w., le quali con le sorelle minori hanno in co- 
mune le stesse condizioni di lavoro; se non che, disponendo 
di una caldaia ausiliaria per le operazioni di porto, hanno, per 
lo meno, la possibilità di procedere alla pulizia interna delle 
caldaie principali che sono due 

3) Tramps d'alto mare, con due o tre caldaie, che pos- 
sono ricevere un trattamento più adeguato, e che, provvedute 
di un condensatore ausiliario e di un evaporatore, possono sod- 
disfare alquanto ai propri bisogni; ma che essendo, per contro, 
affidate anche esse a personale il più delle volte tecnicamente 
deficiente, invecchiano anzi tempo. 

Classificate in questi tre ordini le navi da carico, l'Autore 
tratta l'argomento dell’acqua di alimento, la cui qualità e la 
cui scelta rappresentano un fattore molto importante agli ef- 
fetti del prevenire le corrosioni. 

Nessuno, però, dei tre tipi esaminati può disporre di una 
riserva di almeno 100 tonn. d'acqua per caldaie, poichè roo ton- 
nellate in peso della nave, rappresentano un nolo del quale oc- 
corre tenere conto più che delle roo tonn. di acqua; anche se 
per alimentare le caldaie occorre spendere una tonnellata di 
carbone per ogni otto tonnellate di acqua prodotte dall'evapo- 
ratore; ed anche se il costo della manutenzione e delle ripara- 
zioni aumenta considerevolmente, ben sapendo che la durezza 
dell’acqua evaporata — e ne occorrono circa tonn. 7 per ogni 
giorno e per mille cavalli di potenza — depositando nell'in- 
terno delle caldaie sali meno solubili, come il solfato di cal- 
cio, di cui l’acqua di mare contiene 93 grammi per gallone, 
quasi tre libbre per tonnellata, e sviluppando acido cloridrico, 
che è l'agente principalissimo delle corrosioni, compromette 1а 
resistenza organica della caldaia. 

L'Autore esamina brevemente la questione, differenziando 
il trattamento da riservare alle diverse qualità d'acqua dolce che 
si riforniscono nei diversi porti. Chi non sa per esempio che la 
decantata acqua del Serino di Napoli è nociva alle caldaie, 
come quella di Port Said e quella di Zanzibar, mentre non lo 
è quella di Genova, quella di Mombasa, ecc.? 

L'Autore passa inoltre in rassegna il gran numero di navi 
costruite nel periodo di guerra con due caldaie ed una calde- 


rina, ma senza condensatore ausiliario e con lo scarico dei ver- 
ricelli fuori bordo; ed accenna allo spreco di combustibile, sel- 
bene taluni armatori, presi dallo scrupolo, adoperino, per ri- 
mediarvi, la calderina come cassa di spurghi. L'acqua dolce è 
ancora un lusso per molte navi che girano per il mondo; e male 
sarebbe stato se la tecnica nou fosse intervenuta, consigliando 
il razionale uso della soda, per cui oggi queste caldaie dopo tre 
mesi di attività, se pure alimentate direttamente con acqua di 
mare, non presentano più, nella scala delle densità, una con- 
centrazione superiore ad 1/32. Quindi, la conclusione alla quale 
è portato l'Autore nella lunga disamina è questa: non più acqua 
dolce, non più evaporatori, ma acqua di mare ed uso razionale 
della soda comune. 

L'Autore non parla del calore perduto in mare, con le 
lunghe e continue estrazioni, cui debbono necessariamente es- 
sere sottoposte le caldaie che subiscono questo trattamento, 

Le caldaie a tubi d'acqua e le elevate temperature adottate 
anche per la marina di linea, hanno turbato questo equilibrio 
che durava da decenni; se non che gli armatori delle navi da 
carico si sono subito ripresi cd hanno giudicato che le caldaie 
a tubi d'acqua e ad elevate temperature non saranno mai le 
loro amiche. 

Il Conferenziere porta la sua osservazione anche sn di un 
altro fatto molto importante: il valore che un adeguato riscal- 
damento dell'acqua di alimento ha sulla buona conservazione 
delle caldaie e che non è sufficientemente bene apprezzato. 
Perchè? E’ vero che apparentemente sottraendo calore al va- 
pore che deve lavorare, per darlo all'acqua di alimento, il gua- 
dagno che si ottiene sembrerebbe limitato; ma chi approfondi- 
sce la questione si convince che aumentando la temperatur 
dell'acqua di alimento fino a farle raggiungere il grado di ebol 
lizione, aumenta il rendimento delle caldaie stesse, si togli 
l'aria all'acqua e diminuiscono le spese di riparazione. Ed è 
stato dimostrato, infatti, che in alcuni casi si è persino arre- 
stato il processo delle corrosioni nell'interno dei tubi di ali- 
mento e sulle zone di contorno delle valvole di scarico, dove 
talvolta assume forme devastatrici. 

In ultimo l'Autore, spiccando il salto dal trampolino delle 
caldaie comuni, si porta nel vasto campo delle modcrnissime 
caldaie a tubi d'acqua ed accenna al recente studio della 
fragilità caustica, cui vanno soggette le caldaie per frattura in- 
tercristallina, ed alle ricerche che sono oggi fatte in questo 
campo specialmente dai Signori Parr e Straub dell'Università 
di Illinois. Ma l'argomento è troppo vasto per formare oggetto 
di un perfinire di conferenza, per cui l'Autore si accontenta di 
accennare appena ai principi basilari, concludend: 

1) Che la fragilità caustica nelle caldaie è causata da 
un'azione combinata della tensione molecolare che è insita nei 
matcriali da costruzione, e da un agente chimico, che è causato 
dalla presenza di alcali nell'acqua. 

2) Che alcuni metodi trattamento dell'acqua concor- 
rono a rendere all'acqua delle caldaie lo stato che favorisce la 
fragilità caustica, 

3) Che la presenza di solfato di sodio nell'acqua di 
alimento е dei carbonati non decomposti, tende a ritardare l'ef- 
fetto della fragilità. 

Ma particolarmente l'Autore fa appello all'autorità del- 
l'egregio dottor Dorey, ispettore principale del Lloyd's Re 
gister, il quale, in una dotta e recente memoria letta al Collegio 
degli Architetti Navali, asserì che su centinaia di casi esami 
nati in tre anni nelle caldaie marine, soltanto cinque presenta- 
vano le caratteristiche della fragilità caustica e furono accettati 
per tali; e che occorre distinguere dalla fragilità intercristallina 
quella di affaticamento, la quale può soltanto essere rivelata 
dall'esame micrografico e che spesso si confonde con 1" 
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L'autoregolatore d'alimentazione " C.R.D.A.- Franchi, 


La regolazione automatica dell’alimentazione delle cal- 
daie costituisce da tempo uno dei problemi più assillanti che si 
presentino ai tecnici e dalla cui soluzione dipende in gran parte 
la sicurezza e la regolarità di funzionamento di un impianto 
evaporatore marino: l'autoregolatore d'alimento è ormai un 
organo essenziale, indispensabile delle moderne caldaie a rapida 
evaporazione, imposto da ragioni elementari di sicurez: 
che d'economia e d'esercizio. 

Fin dal sorgere delle caldaie a tubi d'acqua, scienza e 
tecnica di tutte le nazioni si sono rivolte allo studio del pro- 
blema: i risultati che se ne sono ottenuti non possono dirsi in- 
vero tutti dei più soddisfacenti; molti degli apparecchi, infatti, 
che sono sorti in gran numero in ogni paese industriale, non 
possono in generale dirsi di sufficiente efficacia, sicchè essi, 
in luogo di dare una sicurezza, hanno creato grande sfiducia ¢ 
grande preoccupazione sul funzionamento della autoregola- 
zione. Prova ne sia che ancora oggi, in moltissimi casi ed anche 
in impianti di elevata potenza e di grande leggerezza, i macchi- 
nisti sono indotti ad escludere il regolatore automatico per pre- 
ferirgli la regolazione a mano. 

Non mancano tuttavia degli apparecchi rispondenti egre- 
giamente alle esigenze del delicato servizio. Fra questi va posto 
il regolatore « CRDA-Franchi », che, ideato da un italiano e 
costruito in Italia, risolve il problema in modo razionale e 
sicuro. 

L'autoregolatore CRDA-Franchi, montato già da diverso 
tempo su alcune unità della R. Marina, ha inspirato immediata- 
mente fiducia al personale di macchina ed ai tecnici costruttori 
degli apparati motori marini. Prima di trattarne su queste pa- 
gine abbiamo voluto attendere che l'esperienza raccolta da una 
lunga serie di applicazioni e di prove rigorose avesse confer- 
mato l'assoluta sicurezza di funzionamento del sistema. Esso è 
stato recentemente installato sui cacciatorpediniere della nuova 
serie tipo « Oriani », e vi ha dato risultati eccellenti. 

Diamo qui uno schema di questo apparecchio e la sua de- 
scrizione sommaria: 

L'autoregolatore di alimentazione CRDA-Franchi è costi- 
tuito da un recipiente (3), sistemato all'esterno della caldaia 
ed in comunicazione con questa, che porta internamente il 
tubo pescante (1) la cui estremità inferiore sfiora il livello nor- 
male che si vuole mantenere nella caldaia. La luce inferiore di 
detto tubo costituisce la presa del fluido che alimenta un pic- 
colo eiettore (9), il quale ha la sua aspirazione direttamente 
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collegata, a mezzo del tubo (10), col fondo del cilindro (11), in 
cui scorre lo stantuffo regolatore (12); questo, a mezzo di art 
colazioni, comanda i movimenti della valvola regolatrice del. 
l'alimento (22). 

La faccia esterna dello stantuffo (12) — faccia inferiore 
nella figura — essendo in costante comunicazione con l'atmo- 
sfera, i movimenti dello stantuffo stesso, ai quali si oppone 
un sistema di molle (16), si effettuano in perfetto sincronismo, 
con senso e con ampiezza del valore della depressione che 
l'eiettore (9) produce nel cilindro (11) 

Riteniamo che questa breve descrizione sia sufficiente a 
dare ai competenti wn concetto della semplicità di. costruzione 
e del funzionamento di questo regolatore. 

L'autoregolatore CRDA-Franchi è fondato sul noto feno- 
meno termodinamico pel quale la efficienza di un ciettore a 
vapore saturo, oscilla sensibilmente anche per le minime va- 
riazioni del titolo del vapore agente, cioè si può dire che è un 
amplificatore delle oscillazioni del contenuto termico del va- 
pore: principio scientifico basilare, quindi indefettibile. 

Ma la sua realizzazione è ottenuta con mezzi meccanici al- 
trettanto semplici che infallibili. Questo autoregolatore elimina 
ogni galleggiante, tutte le parti sono esterne alla caldaia, visi 
tabili e regolabili anche con la caldaia in azione e, mentre la 
sua attività è sempre visibile dal movimento delle articolazioni 
di comando delle valvole, un vacuomanometro permette di con- 
trollare in continuità l'efficienza del piccolo ciettore che ne 
determina l'azione. 

Quando l'acqua è inferiore al livello normale, il tubicino 
pescante (1) è invaso dal vapore e quindi l’eiettore agisce alla 
massima efficienza determinando un certo grado di moto nel 
tubo (10) e nel cilindretto (11); per questa depressione lo 
stantuffo regolatore (12), vincendo l'azione contrastante delle 
molle (16), è costretto a montare verso il fondo superiore dd 
cilindretto, e mediante l’azione della leva (14) ed i settori den- 
tati (18) e (19), comanda la valvola regolatrice di alimento 
nella posizione di apertura. Quando invece il livello raggiunge 
l'estremità inferiore del tubo pescante, l'eficenza dell'eiettore 
diminuisce fortemente, la depressione sulla faccia dello stan- 
tuffo (12) si riduce, l'azione delle molle riconduce 1o stantuffo 
verso la parte inferiore e quindi la valvola di alimento si chiude. 
Naturalmente fra questi limiti di massima apertura e di chiu- 
sura totale lo stantuffo oscilla lievemente nelle posizioni inter- 
medie, secondo il titolo del vapore che agisce nel piccolo eiet- 
tore, mantenendo l'alimentazione in flusso pressochè costante- 
mente regolare, e non per intermittenze di grandi afflussi e di 
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arresti totali; mantiene quindi il perfetto equilibrio istanta- 
neo fra erogazione di vapore ed acqua di alimento. Il livello 
oscilla, a qualunque attività di vaporizzazione, a meno di 1 em. 
dalla linea normale. La valvola regolatrice (22), costruita a 
luci trapezoidali, ha un'efficienza di regolazione perfetta ed 
elimina gli urti e le ben note fastidiose operazioni di manuten- 
zione richieste dalle valvole a seggio. 

La realizzazione di questo apparecchio, costruito dai 
a Cantieri Riuniti dell'Adriatico », fa onore alla tecnica ita 
di essere portata a conoscenza degli ambienti in- 
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Trasformazione e aumento di potenza dei motori Diesel 


manifestatasi alcuni anni addietro, di au- 
a dei motori Diesel già istallati, mediante op- 
portune trasformazioni, si è notevolmente generalizzata in que- 
sti ultimi tempi, suscitando sempre maggiore interesse in 
campo tecnico ed armatoriale. 

In una delle ultime sedute della« Diesel Engine User A: 
sociation w l'Ing, J. C\.orewoon ha presentato sull'interessan 
argomento una memoria che vale la pena di riassumere. TI te 
nico inglese ricorda giustamente che la evoluzione del motore 
Diesel nel corso di questi ultimi anni si è tradotta — dal punto 
di vista termodinamico — in un miglioramento sensibile del 
rendimento volumetrico. I perfezionamenti introdotti nei si- 
stemi di iniezione, l'accrescimento della velocità lineare dei 
pistoni, la sovralimentazione e, nel caso dei motori a due 
la messa a punto del lavaggio, hanno costituito i fattori 
senziali di questo miglioramento. 

Per dare un'idea concreta dei progressi realizzati nel senso 
ora detto, il Calderwood riporta i dati medi, contenuti nella sc- 
guente tabella, relativi a motori dello stesso tipo ma di diverse 
caratteristiche dei quali raffronta le potenze massiche а mezzo 

DET 
della espressione ^ 


La tendenza, 
mentare la pot. 


‚їп eni N è il numero dei cilindri, 


E 
P la potenza per cilindro c C la cilindrata totale in litri: 
Anno Velocità 
TIPO di Potenza dello N pra 
costruzione stantuffo c 
Motori fissi m^ 
Quattro tempi, semplice eff. ото в мө 
uQ W a 1918 120 T 
Ë: d ^or 1987 a 5 
P ` a dels D 5 
Come sopra, sovralimentato 1035 EI ^ 


Motori marini 
Due tempi semplice еН. зуу 27m 55 
Come sopra, sovralimentato — 103 


E’ superfluo avvertire che questa continua ascesa dei va- 
lori degli indici di potenza è proceduta di pari passo con i no- 
tevoli miglioramenti apportati alla concezione meccanica degli 
apparati motori ed alle qualità fisiche e tecnologiche dei ma- 
teriali impiegati. Pertanto, ogni tipo di motore ha il suo indice 
di potenza intimamente legato alla sua struttura e volendo ele- 
vare tale indice bisogna prima fare i conti con la struttura 
stessa. Е” questa la ragione per cui, giustamente, non si intra- 
prende se non la trasformazione di motori la cui costruzione 
risale ad epoca relativamente recente, il cui indice di potenza, 
cioè, non si discosti troppo da quello che si vuole realizzare. 

Per i tipi di motori più correnti, i processi di trasforma 
zione oggi in uso riguardano essenzialmente i seguenti punti 

1) Aumento della velocità dei pistoni; 

3) Sostituzione della iniezione pneumatica con quella 
meccanica; 

4) Sovralimentazione. 

La velocità dei pistoni, che per lungo periodo di tempo si 
è mantenuta intorno ai quattro metri al secondo, si aggira oggi 
sui 5+6 metri e per alcuni tipi di motori rapidi raggiunge an- 
che gli 8-9 metri. Tuttavia, questo della velocità è nn ele- 
mento fondamentale della concezione del motore, legato com'è 
alle condizioni di funzionamento e di fatica del materiale; ed 
è difficile giocare su di esso senza che vengano alterate in 
modo sensibile le condizioni ora dette. Per conseguenza, è assai 
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raro il caso di trasformazioni basate esclusivamente su di un 
aumento di velocità. 

Più acconcia — e pertanto più diffusa — soluzione è co- 
stituita dalla sostituzione della iniezione pneumatica con inic- 
zione meccanica. Intanto la soppressione del compressore us- 
sicura, da sola, un recupero di circa il 10% della potenza ef- 
fettiva. Inoltre i progressi realizzati nella costruzione degli 
iniettori, permette una elevazione apprezzabile della pressione 
massima e media prima raggiunta con la iniezione pneumatica, 
e quindi un sensibile miglioramento del consumo. Anche qui 
però la trasformazione non è così semplice come potrebbe ap- 
parire a prima v Con la polverizzazione meccanica la mag- 
giore o minore bontà della combustione dipende in gran parte 
dal profilo della camera di combustione; ed un profilo indovi- 
nato per una forma di iniezione non lo è per l'altra. I profili 
abitnali sono infatti troppo piatti e la superficie delle pareti 
troppo sviluppata rispetto al volume; mentre, la distribuzione 
dell'aria intorno all'inicttore essendo ineguale, si impedisce 
una infiammazione regolare nelle differenti direzioni. 

Inoltre, nella maggioranza dei casi, se si vuole beneficiare 
integralmente dei vantaz iniezione meccanica, è indi- 
spensabile procedere alla sostituzione degli stantuffi e delle 
teste dei cilindri. E se il regime delle pressioni è modificato in 
modo apprezzabile, si impone anche un irrobustimento dei cu- 
scinetti o, quanto meno, delle loro guarnizioni, 

Dal punto di vista della reali erse soluzioni per 
la iniezione meccanica si prestano ugualmente bene, a seconda 
del tipo e della potenza del motore. Per potenze medie si im- 
piegano generi te pompe a corsa variabile, con valvole 
automatiche. La distribuzione richiede in questo caso umo 
studio accurato e porta spesso alla sostituzione dell'albero a 
camme che deve essere particolarmente rigido se si vuole una 
regolazione precisa della pompa. Per potenze elevate questa 
prima soluzione, a causa delle complicazioni meccaniche cvi 
porta, diviene proibitiva e si preferisce far uso di pompe a 
corsa fissa messe in moto direttamente dall'albero a manovelle. 

Una soluzione ancora più semplice consiste nell'adozione 
di pompe che si possono chiamare antocomprimenti, montate 
direttamente sulla testata dei cilindri ed utilizzanti la fase di 
compressione per il comando degli stantuffi. E” questa una so- 
luzione veramente economica e da preferirsi alle altre tutte Je 
volte che non si renda strettamente indispensabile la sostitu- 
zione della testata per le ragioni dianzi accennate 
Nel caso, invece, in cui tale sostituzione sia inevitabile, il 
sistema a valvole accumulatrici appare il più razionale. Esso 
consiste, com'è noto, nell'inviare l'olio nell'iniettore durante 
gli intervalli dei periodi di iniezione, Tl combustibile viene così 
immagazzinato sotto pressione in un piccolo cilindro con stan- 
tuffo sostenuto e comandato da vna molla azionata, come nei 
motori ad insufflazione, dall'albero a camme, ed è pronto per 
essere iniettato non appena si inizia la fase di aspirazione. Con 
questo sistema, consigliabile sotto tutti i punti di vista, Pinie- 
zione riesce assai regolare. 


TI mezzo più efficace, però. ner elevare l'indice di potenza 
di un motore, è rappresentato dalla sovralimentazione. Con 
tale mezzo si arriva a enadagni del 30 e persino del 40% ri- 
spetto alla potenza primitiva, senza perciò aggravare la fatica 
del materiale. 

Basta difatti una leggera diminwzione dell'indice di com- 
pressione per mantenere pressochè inalterata la pressione mas- 
sima, mentre l’effetto essenziale della sovralimentazione è do- 
vuto ad un aumenta della pressione media conseguente ad nn 
allungamento della fase di combustione. 

T disposi sovralimentazione più generalmente айо 
tati sono i seguenti: 


1) Turbo-compressore azionato dai gas di scappament 


2) Soffianti indinendenti che comprimono preventiv 
mente la totalità dell’aria inviata nei cilindri; 

3) Sistema detto (uñhime ub col anale Varia di sov 
Jimentazione viene a costituire wn'aeeiwnta sunnlementare di 
quella normale e viene inviata nei cilindri dopo che questi sono 
i riempiti alla pressione normale 
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Col primo dispositivo si ottengono i migliori risultati per 
quanto concerne il desiderato incremento di potenza ed il con- 
necessarie aleune tra- 
sformazioni al collettore di scarico c non indifferenti modifi- 
cazioni alla regolazione. 

Il dispositivo di precompressione totale dell’aria offre i 
vantaggi di una grande semplicità ed economia di istallazione 
ed è pertanto di applicazione assai comune, Bisogna però tener 
conto di una leggera diminuzione di rendimento — rispetto al 
sistema precedente — che varia dal 3 al 5%, in corrispondenza 
ad un aumento di potenza del 20%. 

11 terzo dispositivo è quello che — dal punto di vista del 
umo — dà i migliori risultati. La sua adozione offre però 
parecchie difficoltà d'ordine pratico, dovendosi — tra l'altro — 
provvedere ad una chinsura anticipata dello scarico in modo da 
realizzare un aumento finale di pressione al lavaggio. E poichè 
anche gli incrementi di potenza che esso permette di realizzare 
sono modesti, si è cercato di escogitare il mezzo per elimi- 
nare questi inconvenienti senza rinunciare al notevole vantag- 
gio cui abbiamo accennato. Il sistema derivato cui si è per- 
venuti trae profitto da un doppio ordine di luci di scarico: il 
primo, più basso, è costituito dalle normali luci al livello degli 
orifici di scarico ed è in comunicazione libera con il collettore 
di ‘aggio; il secondo, più alto, comunica con un collettore 
di sovralimentazione alimentato da uma pompa speciale com- 
portante una serie di valvole comandate da un alhero a camme. 

Con dispositivi di questo tipo si è arrivati ad ottenere in- 
crementi di potenza dell'ordine del 25° 
E' inutile ricordare, osserva il Calderwood, che qualunque 
sia il dispositivo che si adotta, il problema della trasformazione 
richiede uno studio particolareggiato e approfondito, non solo 
per quanto riguarda la fatica degli organi in moto, le vibra- 
zioni, le velocità critiche e le condizioni di circolazione dei Iu- 
brificanti, ma anche — e sopratutto — la economia di esercizio 
ed il costo della trasformazione stess 

Bisogna riconoscere, a questo riguardo, che le numerose 
trasformazioni operate negli ultimi anni, sia a terra che a bordo, 
hanno dato ottimi risultati sotto tutti gli aspetti. 


Dr. Ing. Nino Raneri 


L'uso dei Gas di scarico per l'estinzione degli incendi 


In пп articolo apparso sul « Lloyd's List» del'S dicem- 
bre in merito ai rischi d'incendio a bordo ed ai mezzi di pre- 
venzione e di lotta contro il fuoco troviamo una originale pro 
posta, che, pur se nella pratica attuazione incontrerà non lievi 
ostacoli, riteniamo meriti di essere portata a conoscenza dei 
tecnici, 

E" noto che sono d'uso ormai generale e comune gli im- 
pianti centrali d'estinzione a mezzo di CO, per le stive ed i 
corridoi di carico delle navi mercantili. L'anidride carbonica, 
a differenza di altri gas soffocanti (50.) e dell'acqua o del va- 
pore, offre il gran pregio di non danneggiare la merce, e sta in 
ciò principalmente la ragione dello sviluppo che ha avuto la 
sua adozione. 

L'articolista del « Lloyd's List » accenna però ad un in- 
conveniente non lieve, consistente nell'alto peso specifico del 
gas, in conseguenza del quale nelle stive si opera automatica- 
mente una stratificazione, il gas andando a depositarsi verso 
il fondo per lasciare l'aria nelle zone superiori; perciò, se Tin- 
cendio è in alto, prima che il gas l'abbia raggiunto, esso ha 
avuto tutto il tempo di svilupparsi, di propagarsi e di riscal- 
dare a tal punto l'ambiente da rendere insufficiente l’azione 
di soffocamento. Per ovviare a questo inconveniente si era già 
tempo addietro proposto di riscaldare l'anidride carbonica prima 
d'immetterla nel locale, in modo da facilitare la sua miscela 
con l'aria. L'articolista inglese è favorevole al preventivo ri- 
scaldamento; noi siamo di parer contrario: negli impianti mo- 
derni il all'alto e, se la stiva è piena, in- 
contra forte resistenza ad andarsi a depositare sul fondo; esso 
inoltre, entrando nel locale, si espande fortemente e quind 
provoca un notevole abbassimento di temperatura — tanto che 
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in generale cade sotto forma di minuto nevischio —, il quale 
agevola molto la localizzazione e lo spegnimento delle fiamme 
ed elimina il pericolo che, una volta spento il focolaio, ne sor- 
gano dei nuovi, dopo un certo tempo, dovuti all'alta tempera- 
tura indotta alle zone circostanti. Pertanto, a nostro avviso 
modesto, il preriscaldamento del gas elimina un problematico 
inconveniente, ma insieme elimina pure un gran pregio di 
questo genere di impianti. Del resto finora, sebbene proposto 
da molto tempo, il riscaldamento preventivo del CO, non è mai 
stato adottato se non a scopi sperimentali 

Gli inconvenienti più gravi, invece, ci sembra che siano 
quelli dovuti al limitato quantitativo di gas del quale sono prov- 
viste le navi, e alla sorveglianza richiesta dalle bombole, dalle 
tubolature e dal valvolame. Vi si potrebbe ovviare accrescendo 
la dotazione di bombole di gas compresso e curando la manu- 
ò che in definitiva si risolverebbe in un maggiore 
aggravio per l’armatore. Nella maggior parte degli impianti 
attuali, il gas si esaurisce per lo spegnimento di un incendio 
d'una certa estensione, sicchè non ne resta più disponibile per 
un'eventuale nuova necessità, per la quale occorre quindi ricor- 
rere all'acqua od al vapore, con pregiudizio per il carico. 

L'impianto d'estinzione chimica ideale sarebbe pertanto 
quello che usasse un gas del quale si disponesse a bordo in 
gran quantità е senza eccessiva spesa. E’ istintivo pensare ai 
gas di scarico delle caldaie o dei motori, i quali hanno indub- 
biamente azione soffocante, che non costano niente e sono 
prodotti con continuità ed in gran copia. 

Molto tempo fa si era proposto a tale scopo l'uso degli 
scarichi delle caldaie dei piroscafi, ma pri si accorse della 
poca praticità del sistema dovuta alla necessità di raffreddare 
e di purificare i gas ed a quello di doverli pompare a pressione 
nella stiva con impianti appositi. Ne derivavano troppe com- 
plicazioni e difficoltà che fecero sì che la proposta rimanesse 
lo stalu quo. Ora l'articolista del « Lloyd's List » la riesuma, 
portandola però dal piroscafo alla motonave, cioè proponendo 
l'uso dei gas di scappamento dei motori come fluido estin- 
guente. 

Ecco i vantaggi che si attribuiscono a questo sistema, pro- 
posto soltanto in linea generale e senza alcun bem definito 
schema: 

a) Quasi tutte le motonavi, oggi, utilizzano i prodotti 
della combustione in una o più calderine ausiliarie; i gas pas- 
ido attraverso i tubi delle calderine si raffreddano notevol- 
mente e vi lasciano gran parte dei depositi carboniosi e delle 
altre impurità, sicchè non se ne rende più necessario il pre- 
raffreddamento nè la depurazi 

b) I gas vengono espulsi dai cilindri sotto una pressione 
sufficiente a vincere le resistenze delle tubazioni che, dal col- 
lettore di scarico, li convogliano nelle stive da proteggere, per- 
ciò si elimina la necessità di pompe apposite; 

c) La produzione di gas siffatti, su qualsiasi motonave, 
anche se munita di modestissima potenza, è sempre tale da 
saturare una stiva in brevissimo tempo; 

d) L'impianto può servire successivamente per un nu- 
mero indefinito di volte. 

Sul « Lloyd's List » troviamo anche un calcolo sommario 
del tempo occorrente per saturare di gas combusti una stiva 
di una motonave: im una stiva di m. 18x 18 xo, ocenpata pel 
40 per cento di merce, disponendo d'un motore a 4 tempi da 
3.000 cavalli, bastano meno di 10 minuti per riempire com- 
pletamente di gus gli spazi liberi 

La sistemazione delle tubazioni e dei registri adatti non 
dovrebbe presentare serie difficoltà; in particolare sarebbe age- 
volissima per le navi munite di « duct keel », ma comunque 
sarebbe sempre possibile come quella degli impianti d'estinzione 
ad acqua ed a vapore, 

L'autore della proposta si dimostra assai ottim 
di praticità e d'efficacia: forse l'ottimismo è eccessivo, ma la 
proposta ci sembra in ogni modo abbastanza interessante, e la 
realizzazione offrirebbe vantaggi tali da rendere non superfluo 
un esame più approfondito delle sue possibilità. 
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Impugnabilità del regolamento di avaria comune 


La Corte d'Appello di Bruxelles, nella sua tornata del 
14 aprile scorso, ha voluto chiarire alcuni punti tuttora di- 
scussi sul tema dell'avaria generale. Nel caso specifico si trat- 
tava del piroscafo Maurice Collignon che, sorpreso dal mal- 
tempo, carico, in rada di Alessandretta il novembre 1931 ed in 
procinto di essere gettato in costa, nel manovrare per portarsi 
più al largo, finiva con l'incagliarsi su di un basso fondale res 
pericoloso dai relitti di altra nave affondatavi. Poichè l'inci- 
dente erasi verificato in conseguenza del tentativo della nave 
di evitare d'andar perduta in costa col proprio carico, venne 
appuntata avaria generale. Stabilito il relativo regolamento 
dai liquidatori all'uopo nominati, gli armatori dovettero citare 
nanti il tribunale di Anversa alcuni ricevitori del carico che 
pretendevano di impugnare, non soltanto la liquidazione, ma 
la sussistenza stessa del caso di avaria comune, nonostante 
avessero essi pure a suo tempo versato il richiesto contributo 
provvisorio e firmato il compromesso di avaria. Il magistrato 
di prima istanza infatti non csità a condannare 
ricevitori, ma questi ricorsero e la Corte ha riformata la sen- 
tenza partendo dal concetto che il piroscafo si fosse incagliato, 
non già per deliberato proposito allo scopo di salvare il carico, 
ma bensì perchè, a cagione della forza maggiore del tempo, 
non avrebbe potuto comunque evitare di essere gettato in co 
come di fatto fu. Tale esclusione nel criterio di volontarie! 
e di affermazione invece della esistenza di cause di forza mag- 
giore che determinarono il sinistro, apparve alla Corte con- 
fermata dagli stessi giornali di bordo, nonostante il tentativo 
di questi di far credere ad una voluta decisione di portare la 
nave ad incagliare allorchè apparve evidente la impossibilità 
di compiere nelle condizioni di tempo e di mare la iniziata 
manovra di allontanamento dal pericoloso ancoraggio. Disco- 
noscendo così la Corte il carattere di volontarietà dell'incaglio, 
la sentenza statuisce: che l'avaria generale non può presumersi 
ma deve essere provata dall'armatore; che la condizione di 
polizza che stabilisce essere il regolamento d'avaria vincolativo 
per gli interessati al carico non pregiudica il diritto di ciascun 
interessato ad impugnare tale regolamento, tanto più che il 
compromesso di avaria, attribuendo ai liquidatori una veste es- 
senzialmente di esperti, non vieta di sottoporre il regolamento 
stesso al magistrato, mentre i contributi provvisori versati non 
costituiscono per sè stessi riconoscimento della sussistenza del 
caso di avaria comune o approvazione di altre pretese del capi- 
tano. Di conseguenza l'armatore è stato condannato a tutte le 
spese di giudizio ed il regolamento di avaria rinviato ai liqui- 
datori per essere riformato con esclusione del criterio di avaria 
comune, per adottare il quale è indispensabile che il danno sia 
essenzialmente volontario. 


Carichi deperibili 


La Corte d'Appello di Rouen ha affrontato, con la sua 
sentenza del 15 luglio scorso, una interessante e complessa 
questione di responsabilità in tema di trasporto marittimo di 
merci deperibili e nella specie particolare di banne. Si trat- 
tava di stabilire a chi incombesse il danno della distruzione, 
ordinata dall'autorità all'arrivo del piroscafo Kakoulina a Le 
Havre, di 3.500 caschi di banane imbarcati a Conakry e giunte 
a destino in tali condizioni di eccessiva maturazione da non 
poter essere poste in commercio per ovvie ragioni di igiene 
pubblica. I periti, che avevano in un primo tempo esaminato 
il caso, avevano attribuita la responsabilità in parti uguali al 
vettore ed al caricatore; ma il tribunale aveva concluso ados- 
sando il 60 per cento dei danni ai caricatori ed il 40 per cento 
alla « Chargeurs Réunis » armatrice del Kakoulina. In sede di 
Appello quest'ultima tendeva a sgravarsi di ogni appunto © 


quanto meno a ridurre la misura della eventuale sna correspon- 
sabilità nel danno subito dalla merce caricata su di un piro- 
scafo modernamente e particolarmente attrezzato per simili 
trasporti deperibili, obiettando: che le banane erano probabil- 
mente state imbarcate in condizioni di troppo avanzata matu- 
razione senza refrigerazione preventiva ed in imballaggi troppo 
ermeticamente chiusi perchè l'aria refrigerata delle stive po- 
tesse liberamente circolarvi in modo efficace; che si trattava di 
merce particolarmente deperibile per sè stessa ed in tali condi- 
zioni affetta da vizio proprio; che le condizioni di polizza eso- 
neravano il vettore da ogni responsabilità per deperimento di 
frutta fresca, e da ogni responsabilità per le eventuali mancanze 
commesse dal capitano e/o dal personale di bordo, Per contro 
i ricevitori sostenevano che lo stivaggio del carico era stato di- 
fettoso in rapporto alla particolare qualità della merce, che le 
temperature e la refrigerazione delle stive durante il viaggio 
e negli seali erano stati insufficientemente controllate e la ven- 
tilazione dei caschi trascurata e che la nave era sprovvista di 
mezzi per verificare lo stato igrometrico delle stive e la pre- 
senza di acido carbonico in esse dall'esterno. I] magistrato ha 
minuziosamente esaminato le distinte e precisate osservazioni 
delle due parti vagliandone l'esattezza e l'importanza anche in 
base all'accurato rapporto dei periti che avevano visitato il 
piroscafo al suo arrivo a Le Havre e constatato le reali condi- 
zioni della merce e dei relativi imballaggi come del suo sti- 
vaggio; e la Corte ha concluso con l'attribuire la responsa- 
bilità del danno per quattro quinti alla nave e per un quinto al 
caricatore, lasciando alle parti di stabilire in via amichevole 
od in altra sede il valore da risarcire. Ed in tale occasione il 
giudice ha tenuto a stabilire due importanti principi e cioè 
che la deperibilità della merce non può asssumersi come « vizio 
proprio » di essa quando questa sia confezionata ed imballata 
nelle condizioni normali solitamente ed efficacemente. usate 
per il suo trasporto in quei determinati viaggi che essa deve 
compiere; che le clausole di polizza esoneranti il vettore da 
responsabilità per il deperimento della frutta fresca trasportata 
hanno per solo effetto di trasferire agli interessati del carico 
l'onere della prova che il vettore sia incorso in responsabilità 
per tale trasporto. D'altro canto il magistrato non ha creduto 
di ammettere a scarico dell'armatore la consueta clausola di 
polizza che lo esonera dal rispondere dei fatti del capitano € 
dell'equipaggio in quanto nella fattispecie ha ritenuto concor- 
ressero deficienze attribuibili del pari al capitano che alla na 
cioè al suo armatore. 


Armatore gerente e armatore noleggiatore 


In occasione di una vertenza tra l'armatore sig. Barbera 
e la ditta Rossetti circa il piropeschereccio Famiglia B., la $u- 
prema Corte di Cassazione statuiva il 12 febbraio ultimo alcune 
importanti precisazioni sulla figura giuridica dell'armatore che 
deve ritenersi sempre di natura institoria quando si tratti di 
« armatore gerente » della nave anzichè di armatore che come 
tale agisca in quanto nolezgiatore di essa, I base a tale prin- 
cipio la Corte di Cassazione ha ritenuto giustificato il criterio 
seguito dal magistrato di seconda istanza nell'attribuire all'ar- 
matore Barbera la personale responsabilità della quale si doleva, 
in quanto l'armatore gerente od institore deve ritenersi perso- 
nalmente responsabile ogniqualvolta non sia in grado di provare 
che il rapporto institorio era a conoscenza dei terzi o non 
abbia almeno fatta precedere la propria firma negli atti, dai 
quali la.vertenza muove, dalla attestazione « per procura » od 
altra analoge che stabilisca chiaramente come egli abbia con- 
trattato per conto dei proprietari della è per conto 
proprio. 


e ani 
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Luogo del regolamento di avaria 


Lo Shipping Board americano si doleva di una sentenza 
della Corte d'Appello che, a richiesta della « Compagnie Fo- 
rèstrire de l'Afrique Française » ricevitrice del carico del pi- 
roscafo West Caruth incorso in avaria generale, aveva negata 
l'omologazione del regolamento d'avaria stabilito a Londra dai 
liquidatori. La Corte di Cassazione di Parigi con suo responso 
dell'8 giugno 1037 ha confermato il giudicato di seconda istanza 
respingendo il ricorso dello Shipping Board in quanto nelle 
polizze di carico del West Caruth una clausola stabiliva che in 
caso di avaria il relativo regolumento dovesse aver luogo in 
New Vork. Il Supremo Magistrato infatti ha constatato la per- 
fetta validità della clausola în questione che pertanto deve es- 
sere osservata dalle parti fino a che non sia di comune accordo 
modificata o rinunciata, 


Collisione in porto 


Il Tribunale di Commercio di Marsiglia ha esaminato il 
2 luglio scorso il caso del piroscato Fanny Brunner, italiano, 
entrato in collisione nelle acque del porto con la locale moto 
cisterna Alor. I rapporti a giornale, depositati dai due capitani, 
risultavano totalmente discordi, tentando ciascuno di rigettare 
sull'altro la colpa della collisione e quindi la responsabilità 
per il danno sofferto da entrambe le navi. Avuto riguardo a 
tutte le circostanze e fatto presente che in simili casi di con- 
traddittorietà fra la deposizione delle due parti avverse il ma- 
gistrato deve ricercare la versione più attendibile e secondo 
questa giudicare, il Tribunale ha dato torto al Fanny Brunner 
ed ha all'uopo sancito che per le navi di uso locale l'adozione 
del « clackson » quale segnale per la nebbia in luogo della 
sirena o fischio deve ritenersi perfettamente valida e rego 
mentare, in quanto in acque ristrette anche il suono del clack- 
son basta a rendere sufficientemente identificabile il pericolo 
al navigante. D'altro canto la sentenza afferma che nel caso 
di piroscafo che sta per entrare in un passo o canale la respon- 
subilità di ogni eventuale collisione fra questa ed una nave 
di servizio locale, incombe sempre al piroscafo, perchè nelle 
circostanze esso ha maggiore manovrabilità anche se, fidando 
sulla propria mole, ha seguito impavido la propria rotta pen- 
sando che manovrasse l'altro ad evitare la collisione. Nel caso 
in esame la Ator, vacante e diretta a rifornirsi al serbatoio, 
trovava nella impossibilità di venire a dritta anche per la ri 
strettezza del passo dove avvenne la collisione; pertanto il 
Fanny Brunner venne condannato a rifondere il danno subito 
dalla motocisterna. 


Trasbordi e limitazioni di responsabilità 


'assazione del Regno nella sua tornata del 19 feb- 
ha respinto un ricorso della società armatrice del 
piroscafo Atlanta contro un giudizio che la condanr 
borsare alla assicuratrice di alcuni colli di merce non arrivati 
a destino, il valore da questa indennizzato agli interessati ric 
vitori, Si trattava di colli diretti a Genova che l'Affanta aveva 
trasbordati a Trieste su nave di altro armatore e per i quali la 


ava a rim- 


polizza originaria conteneva la solita clausola limitante 


re 


sponsabilit 
periore ad un precisato limite di 
tava che nei precedenti gradi di giudizio fosse 


del vettore in ogni caso ad un pagamento non sti- 
lore. La ricorrente lamen- 
ata ammessa 


la surroga dell'assicuratrice all'assicurato senza accertare debi- 
tamente l'esistenza contrattuale del rapporto fra questo e quella, 
che fosse stata disconoscinta la clausola limitativa di responsa 
bilità suddetta e che il preteso ammanco fosse stato constatato 
a Genova anzichè a Trieste, luogo di ultima destinazione della 
а la polizza di carico. La Su- 
prema Corte, accuratamente evitando di entrare in valutazioni 
di merito estranee al compito revisore del procedimento che è 
proprio della Cassazione e respinti altri appunti procedurali di 


nave vettrice che aveva rilase 
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minor conto sollevati dal vettore, ha ritenuto che a ragione il 
magistrato avesse gindicato sufficiente l'esibizione della ricevuta 
del danno pagato dalla assicuratrice a provare il diritto di 
questa a surrogarsi all'assicurato nei confronti del vettore, senza 
esigere la esibizione della polizza assicurativa, in quanto a 
legittimare la surroga dell'assicuratore all'assicurato basta la 
prova che il danno è stato risarcito, cioè basta la ricevuta del 
pagamento di esso. D'altro canto ha affermato evidente che 
la constatazione di ammanco non dovesse farsi in alcun altro 
punto se non in quello nel quale, secondo la polizza di carico, 
doveva avvenire la consegna della merce ai ricevitori destina- 
tari, indipendentemente dalla nave che di fatto aveva compiuto 
tutto od in parte il trasporto, essendo il trasbordo e l'inoltro 
a destino a carico e sotto la responsabilità del vettore che aveva 
rilasciato polizza diretta e non potendosi pretendere di con- 
statare wn ammanco prima del momento e del luogo di ricon- 
segna del carico. Quanto alla clausola limitativa del valore 
risarcibile, la Cassazione ha confermato che questa può esser 
valida soltanto se ad essa corrisponda una sostanziale riduzione 
di nolo, se la cifra limite non risulti irrisoria rispetto al valore 
eflettivo della merce e sopratutto se sia dimostrata l'assenza 
di dolo o colpa grave da parte del vettore, essendo tale clausola 
informata e subordinata ad un tempo al principio « ne dolus 
praestetur ». Nel ea Corte d'Appello aveva rite- 
о insindacabile giudizio che sussistesse colpa grave 
del vettore e pertanto nessuna censura poteva farsi all'annul- 
lamento della clausola che limitava in polizza il valore risarci- 
, à lire mille. 


w in esame la 


nuto nel s 


Responsabilità dell'impresa sbarco 


L'Impresa di sbarchi + Société du Wharf » di Marsiglia ha 
un regolare contratto con le « Messageries Maritimes » per lo 
sbarco delle merci dei piroscafi in arrivo, e secondo tale con- 
to essa ritira il carico da sotto paranco assumendone la re- 
sponsabilità fino alla definitiva consegna ai portatori di polizza 
ricevitori; di conseguenza essa ha pure l'onere di magazzinag- 
gio a terra, A seguito di un incendio dei magazzini dove erano 
depositate sotto dogana le merci sbarcate da diverse navi scari- 
cate in base a tale contratto, si dovettero lamentare diverse 
arie che i ricevitori vollero mettere a carico del vettore e per 
sso quindi alla impresa che gli era subentrata nella responsa- 
bilità delle merci affidate per il trasporto. Insorta contestazione 
perchè l'impresa declinava la propria responsabilità invocando 
la forza maggiore dell'incenç ed assumendo che d'altronde 
neppure avrebbe potuto porre in salvo la merce perchè questa 
trovavasi chiusa e vincolata nei magazzini a cura e disposizione 
della Dogana, il caso è stato discusso dalla Corte d'Appello 
di Aix il 21 aprile ultimo. La Corte, esaminati i contrati fra 
impresa ed armatore ed accertato che per essi la responsabilità 
del carico uscito dal bordo veniva assunta dall'impresa, ha sta- 
tuito che la « forza maggiore dell'incendio » non può in simili 
cas pita dall'Impresa Sbarchi se non a patto che 
questa possa provare di non aver colpa o negligenza di sorta 
nel sinistro; ed ha negato che l'impresa possa assumere a pro- 
pria discolpa, per non aver messo in salvo le merci affidatele, 
il fatto della sua impossibilità a penetrare tempestivamente nei 
locali di deposito senza il concorso della Dogana: osserva infatti 
il Magistrato che tale difficoltà di carattere doganale non è 
muova nè fortuita ma già nota alle parti contraenti e quindi 
all'impresa che pertanto, firmando il contratto con l'armatore, 
si obbligava a prevedere simili circostanze di un eventuale 
sinistro. Di conseguenza la « Société du Wharf » è stata con- 
dannata a risarcire il danno subito dalle merci sbarcate dai 
diversi piroscafi con l'aggravio delle spese di giudizio di prima 
e di seconda istanza 
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PF. INGERENZA STATALE NELLE INDUSTRIE MARITTIME 


STATI UNITI 


GILSTIFICAZIONE DELLO SFORZO 
ERARIALE PER LA MARINA? 
interesse per la marina mer 
Нему, in u Marine Progress», ottobre). E' 
appunto, ma ha gli occhi fissi nel cavo dell'onda; e lo spetta- 
colo che 'a marina gli presenta nou è per niente confortante 
perchè tutto, dagli istituti al naviglio si trova ancora — dopo 
21 anni di assistenza erariale ad oltranza! — in piena fase di 
trasformazione о, se vi piace meglio, di cbollizione. Le colossali 
perdite di gestione dello Shipping Bo 3 Jë miliardi di 
dollari, comprese le somme erogate m azioni postali 
« non hanno raggiunto lo scopo prefisso: а modera, efficient 
Jeet capable oi reproducing itself in the foreign trado of the 
United States » 

Da 75 anni a questa parte, commenta i| KENNEDV della 
U. S. Maritime Commission, il popolo americano continua а 
cercare la soluzione del problema della sua marina, the peren- 
nial problem of shipping: ma not non è ancora presso a tro- 
varla nonostante ogni fermento, ogni agitazione odierna. Fer- 
mento del quale ci porge idea lo Economie Survey of the ame- 
rican merchant marine, opuscolo testé uscito a cura della Com- 
mission anzidetta, che condensa i risultati della nota inchiesta 
sui problemi marittimi, Lo spazio ci manca per esaminarlo lun- 
gamente; diremo che esso comincia col ribadire i due fattori 
sui quali è impostato lo interessamento ufficiale degli Stati 
Uniti per la marina mercantile: a) importanza di essa ai fini 
dello sviluppo del traffico internazionale; b) appoggio alla di 
fesa del paese. 

Poichè non si dimentica in America che, all'inizio del 
conflitto mondiale, il traffico d'oltremare fu intralciato dal ri- 
tiro della maggioranza del naviglio estero — tedesco e britan 
nico in massima parte — che lo assicurava; ciò, come noto, 
contribuì ad affretare il voto del Merchant Marine Act del 1916 
al a costituire lo Shipping Board, « Anche nella eventualità 
di un conflitto nel quale gli Stati Uniti rimanessero neutrali, la 
dipendenza dalla bandiera estera porrebbe il nostro traffico 
estero alla mercê Pericolo che oggi più che mai 
sovrasta dato il momento politico, D'altra parte, la esistenza 
di una marina nazionale molto ha già giovato, pur con tutte le 
mende sue, al commercio del paese; non certo sotto forma di 
riduzione di noli i quali, invece « sembra ne siano stati poco 
influenzati » ma evitando onerosi trasbordi per effetto dello 
impiego di numerose linee dirette, e, più specialmente, per la 
qualità del servizio offerto. Itinerari, cadenza, periodicità delle 
linee d'o'tremare sono di gran lunga m'gliorati; 19 se ne ave- 
no sotto bandiera americana prima della guerra e sono ogg 
58 che collegano gli scali nazionali con боо porti esteri, circa. 


«Il popolo americano è oggi 
sulla cresta di una ondata di 
tile nazionale n 


Ma la più importante gustificazone dello sforzo erariale 
per la marina è costituita da fini di difesa nella emergenza bel- 
lica; attento esame di ogni possibile contingenza rivela che te 
esigenze militari richiederebbero, nell'evento di un conflitto 
con una grande potenza, e nel primo stadio di esso, un minimo 
di mille navi di ogni tipo, per 6 milioni tonn. lorde; quantita- 
tivo che costituisce solo una fruz'one « della massa necessaria 


nel caso che le ostilità avessero a prolungarsi n (pag, 10), Tale 


nucleo minimo per lo sforzo iniziale esiste comunque sotto la 
bandiera stellata « ma il suo valore pratico è molto ridotto per 
effetto dello avanzato stato di vetustà » mentre u samo dange- 
rously deficient nei riguardi della velocità, specialmente quanto 
alle cisterne ed alle navi da carico destinate a seguire la flotta ». 
Cosicchè tntto sommato, nonostante ogni difficoltà di indicare 
esattamente il numero dei tipi occorrenti in una determinata 
situazione « sembra che le necessità di difesa degli Stati Uniti 
impongano la sostituzione della massa dello esistente materi 
navale » oltre ad esigere la costruzione di un certo numero di 
muovi scafi. Ossia 20 navi miste, da adibire a incrociatori ausi- 


liari ed a navi appoggio aerci, una ventina di cisterne, un pic- 
colo numero di cargo-boats celeri, 

Ai lini bellici, requisito fondamentale è la velocità; all'uopo 
‘a Commission d'accordo col Ministero della Marina, ha cer- 
cato di determinare le necessità minime delle navi ausiliarie 
destinate ad accompagnare la Jolla in mare in confronto delle 
altre da adibire a soli fini logistici. Per le prime occorrono al- 
meno 15,5 modi di esercizio; verranno dunque impiantate sulle 
cisierne di nuova costruzione, che rappresentano il bisogno più 
te, gli apparati motori adatti. Per le altre, 12 nodi baste- 
rebbero ma bisogna prevedere velocità maggiori, secondo i casi 
che si presenteranno; all'uopo la Commission ha progettato uno 
scafo di cargo boat, standardizzato, da 8.50 tonn. d. w. e 
15 a 15,5 nodi in picno carico; tipo, da costruire in serie, Cou- 
siderato assai pratico e per la difesa е per il tr 
anche av ato in esame uno seafo di velocità superiore. 

Lo studio di adattare il naviglio a fini bellici si riflette 
naturalmente sul costo di costruzione e di esercizio; chi pa- 
ghiera? Il contribuente, senza dubbio; ma la spesa non deve gra- 
vare sui fondi bilanciati per la marina mercantile. Tanto pro- 
pone la Commissioni aggiungeremo quindi sovvenzione a sov- 
venzione, nella consueta gara verso cifre astronomiche, 


QUALI | BISOGNI PER LO Venti sono i settori mondiali più im- 
SVILUPPO DEL TRAFFICO portanti per il trafico del paese che 
dovrebbero essere serviti dalla bandiera nazionale; ventitrà, al- 


meno per ora, le linee regolari riconosciute essenziali: sette 
verso il Sud America in partenza dai porti atlantici, del Golfo, 
del Pacifico; quattro verso l'Africa; quattro per il Regno Unito 
ed il Continente; cinque per Plistremo Oriente, Australia, Fi- 
lippine; due per il Mediterraneo; una dai porti atlantici per 
L'India, v 7 
A creare Й naviglio adatto a queste linee si rivolgerà fon- 
mentalmente l'attività della Commission ai cui occhi non ha 
trovato alcuna grazia il tramp. « I trasporti marittimi si vanno 
sempre più orientando verso la nave di linea », lo sappiamo 
bene t; dal 1014 al 1633 il naviglio randagio mondiale è decli- 
nato d milioni tonn, lorde a 21,3 mentre quello di tipo 
diverso barato da 26,4 a д0 milioni. Anche questo sapevamo; 
ma nemmeno ignoriamo che la gestione del naviglio libero esige 
ama esperienza ed una maturità alla quale gli americani non 
sono forse ancora preparati; tale constatazione li incoraggia 
forse a mettere decisamente al bando wn tipo di nave che an- 
cora renderà notevoli servizi nel quadro dei trasporti oceani 
Sono comunque allo studio parecchi tipi di scafi adatti ai traffici 
americani : cinque di navi miste, due di navi frigorifere, due di 
cisterne, tre di cargo liners, Fra questi il così detto tipo «C. 
sembra alla Commission preferibile: 435 piedi x 63; 25 piedi 
d'immersi me а pieno carico; 13.000 tom, dislocamento; 7-137 
tonn. di portata; 13.000 miglia di autonomia; 12 passeggeri 
e 46 persone di equipaggio. Proposte di perfezionamento sono 
state al progetto apportate da uno speciale comitato del New 
Vork Maritime E change (« Journal of Commerce n, 22 nov.), 


specialmente sotto il punto di vista dell'attrezzatura per il 
carico, ad esempio: spostare la macchina a poppa per dare mag- 
gore ampiezza alle stive, allungare gli alberi di carico, 
così via. 


La Commissione s 


affanna a dimostrare di non voler con 
ciò imporre aleuno speciale tipo all'armamento paesano, essa 
mira soltanto a facilitarlo cercando di agevolare le costruzioni 
in serie dato lo innegabile influsso sul costo, Però sono assolu- 
tamente da escludere i super-liners del tutto anticconomici; è 
bene che il paese si attenga al cabin ship, tipo Manhattan, che 
è anche meglio utilizzabile ai fini bellici. Del resto pe 
costruire colossali da passeggeri quando i mezzi 
vanno sviluppando così intensimente che idrovolanti, capaci 
di 40 a so passeggeri e capaci di traversare l'Atlantico in un 
solo balzo di 20 ore sembrano una realtà del prossimo futuro? 
Ma qui davvero il vaticinio è forse troppo ardito; riflettendo, 


nic 
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specialmente, alla possibilità tecnica — che appare indubbia che è ben difficile determinare con esattezza matematica la 
allo inglese Baker — di costruire transatlantici da БА mila differenza fra i due costi così come è difficile stabilire la dive 
tonn. a 35 nodi e da 11 mila a до nodi. «Lloyd's List», 6 nov). genza fra i costi di esercizio nazionali ed esteri. 
4 Si ricorderà inoitre che qualora l'utile netto di un arms 
COME SVILUPPARE L'opera è indubbiamente complessa: a) Uno vore che goda del premio di armamento superi il 10%, la me 


LA MARINA? dei principali punti 
м esitazione del capitale privato ad afiluire verso l'industria ar- 
matoriale w; Esitazione che si riscontra anche in altri paesi n 
che in America è spinta ad un grado più elevato, anche per la 
diffusa idea che l'assistenza erariale costituisce un mezzo di 
con 

guersi, incapaci di dare um reddito per virtù propria. 
mai dunque investire capitali in attività desti 
Attività la cui esistenza è anche condizionata а 
delle autorità pubbliche? 

b) Altro pinto debole è costituito dal personale; situa- 
zione deplorabile; se ordine e disciplina non verranno ripristi 
nati a bordo и qualsiasi sforzo per sviluppare una forte marina 
nazionale sarà destinato a fallire: will be futile. I torti x 
sia del datore di lavoro, che ha imposto alloggi insufficienti, 
Passe paghe, lunghi orari lavorativi; sia dal lavoratore che si è 
comportato ache non sarebbe tollerato inqualsiasialtra 
industria. I passeggeri si lamentano del contegno insolente dei 
marittimi; le navi sono sottoposte a fermi ece. ecc. L'attesta- 
zione è certamente grave, ma essa è confermata da altre autore- 
voli fonti, Il Weaver, già direttore del « Bureau of Marine In- 
spection » al Ministero del Commercio accenna acremente a 
cas di ubbriachezza degli equipaggi che si sono tradotti in 
episodi disgustosi verso i passeggeri: Obscenity, profanity and 
ven nudity, esibite in faccia a donne e a bambini; il «Maritime 
Exchange » di New York insiste sul grave problema della di- 
sciplina (w Fairplay », 11 nov); il senatore Copeland, presi- 
dente della Commissione del Commercio del Senato ci vede 
sotto lo zampino comunista. Oh! le ineffabili grandi demo- 
craie, libere, coscienti... dimenticavo:.... ed evolute!! Ma 
v'è anche la questione della educazione professionale che non 
sembra all'altezza dei tempi. 

е) E poi, altro male, In vecchiaia del naviglio; ils high 
degree о] obsolescence. Per rimediare a tutto ciò non e'è iw 
gran parte che il ricorso alla assistenza erariale; le immense 
somme già erogate al riguardo sono perdute; non credete? «ihe 
expenditure has been in vain » (pag. 55) in quanto la marina 
americana rappresenta solo il 0% del naviglio mondiale im- 
pegnato a traffici internazionali, 1'8% di qu 
luppare та nodi e più; il 5% del tonnellaggio di et 
а to anni. Ma lo Stato dovrà continuare ad aiutare, con la mira 
— ohinoi quanto lontana! — di trasferire gradualmente ogni 
attività alla gestione privata. A tale scopo bisogna modificare 
il Merchant Marine Act del 1039 che sembrava così salda pe- 
dana ma che già mostra le suc crespe: il capitale privato 
esempio esita ad affluire al mare anche perchè teme che il Go- 
verno possa ad un certo momento, dopo che i capitali sono 
stati investiti in navi, rifiutare la propria assistenza. Ma v" 
rimedio, secondo il Kennedy; stabiliamo che mancando il giusto 
motivo dello eventuale rifiuto, il concessionario abl Into 
diritto alla continuazione dello specifico aiuto erariale. 

D'altra parte l'esperienza ha dimostrato che il costo di 
costruzione nei cantieri nazionali supera notevolmente quello 
estero; sappiamo già che la Commission si è addossata la di 
ferenza sino al limite massimo del 50%; limite che può essere 
spesso superato. Nell'intento di favorire l'armamento si po- 
trobbe allora addossare all'Erario tutta integralmente l'ecce- 
denza; si ritiene però più opportuno che in tal caso l'armatore 
venga autorizzato a costruire all'estero, Di certo i cantieri ame- 
ricani ne soffrirebbero ma non hanno il diritto di lamentarsi 
quando sono protetti nella misura del 100% in confronto ai 
concorrenti stranieri. Che se рой, realmente, non potranno 
vere, penserà il Congress a riesaminare la costruzione all'e- 
stero quand'anche il maggior costo straniero oscilli soltanto 
fra il 33 1 ed il 50% non superando quest'ultima quota; tale 

coltà, da esercitare semprechè le offerte dei cantieri nazio- 
ali si rivelino irragionevoli ed eccessive, varrebbe a stimolare 
concorrenza. Tutto ciò, naturalmente, a prescindere dal fatto 


deboli è costituito dalla 


туште în vita industrie altrimenti condannate ad estin- 
Perchè 


buon volere 
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dell'eccedenza dovrà essere riversata all'Erario; ed è già sta 
o che la revisione venga effettuata cgni cinque anni. Ma 
alio portare tale limite a dieci anni; periodi di effettiva 
prosperità si verificano solo due © tre volte nei venti anni 
di vita normale economica della nave, cosicchè una revisione 
quinqueanale si tradurrebbe nel riversare al Governo fondi che 
potrebbero invece essere essenziali all'armatore, nel caso di 
depressioni lungamente protratte. Maggiore larghezza bisogne- 
rebbe inoltre attuare quanto al principio che gli armatori assi- 
stiti dall Erario non debbano avere rapporti con compagnie 
estere in concorrenza con le linee americane. E occorrerebbe 
abrogare il limite massimo di 25 mila dollari all'anno 
stabilito per qualsiasi stipendio corrisposto dalle sovvenzionate; 
tale limite può evidentemente contribuire a fare emigrare verso 
L'industria di terraferma, elementi di notevole valore, 

Il Congress approver, se crederà, questa ed altre modifiche 
di minore entità; ma quale sarà per il contribuente il со to d 
marina americana nei prossimi anni? Difficile valu 
mio di armamento ascenderà probabilmente a 15-20 milioni di 
dollari all'anno; il contributo dell'Erario ad un programma mi- 
nimo di costruzione (65 navi in s anni, custo 137 milioni di del- 
ari) importerehbe circa 10 milioni all'anno In tutto quindi da 
25 а зо milioni di dollari annuali, ma si tratta, lo ripetiamo, 
di un programma minimo... La Commission comunque dis 
già di 55 milioni dollari; il Congress ne ha autorizzato altri 15 
milioni; tali somme non saranno spese « senza attento esime 
degli obbiettivi da raggiungere n 

d) Quello però che ancora manca per far sorgere wis 

marina mercantile vitale è lo interessamento del pubblico; in- 
teressamento morale e materiale che si tradurrebbe in una effet- 
tiva preferenza. A meno che non si riesca zd ottenerlo п giam: 
mai avremo la grande marina mercantile che a noi spetta 
consistent with our standing as the greatest nation on earth » 
così tronfio, declama il produttore di pubblicità Walter Н. Jones 
(« Marine Progress » novembre). E spera che la Commission si 
decida a stanziare una determinata somma per pubblicità, solo 
per spiegare chiaramente ai connazionali il valore di una ade- 
guata marina mercantile, Chi metterà fuori lo slogan più tipico? 


INGHILTERRA 


APPETITI SMODATI Il Signor Muir Little, presidente della u Dis- 

trict Association of Chartered Shipbrokers » 
di Liverpool, nell'ultima assemblea della sta Società (ú Jour- 
nal of Commerce », 23 novembre) propone che l'Erario bri- 
tannico eroshi cinquanta milioni di sterline per costruzione 
di naviglio oceanico. Ma la decima parte almeno di questa 
somma dovrebbe essere destinata a soddisfare ni locali, 
mediante l'allestimento di tramps che verrebbero interamente 
gestiti ed equipaggiati da cittadini di Liverpool. Non si com- 
ide in base a quale motivo dovrebbe essere tanto priv 
ito il porto della Mersey; il signor Little, che saprà cer- 
tamente tenere assai bene i conti della sua azienda, non è 
altrettanto preciso in queste elucubrazioni; comunque non sono 
affari che ci riguardano, Più invece ci riguarda, per il suo 
carattere generale, la proposta contennta in una recente rela- 
zione della « Empire Economic Union », intesa ad ottenere che 
la marina britannica sia protetta contro la concorrenza della 
bandiera estera assistita dall'Erario « mediante un sistema gra- 
dato di diritti discriminatori sulle merei importate con navi 
straniere » all'uopo oc denunziare la clausola della 
nazione più favdrita nei relativi trattati н, Si auspica dunque 
se Dio vuole, il ritorno dei tolleranti tempi del Lord Protettore; 
ma tanto apparente deciso ardore è in effetto temperato da un 
velo di prudenza in quanto viene espressamente raccomandate 
che l'adozione di tale politica debba essere preceduta da una 
inchiesta ufficiale intesa a determinare « quanta parte del traf- 
fico estero del Regno Unito possa essere esposta a ritorsioni v. 
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Dr. EMANUELE GAZZO 


sicuro 


Il più bello e il 


Strano che, trattandosi di America, non si sia aggiunto 
«il più grande s, mentre potremo sicuramente dire: « il 
costoso .» Tutti aggettivi applicabili al nuovo liner per la ma- 
rina degli Stati Uniti, il cui contratto è stato firmato il 22 ot- 
tobre scorso. 

Secondo « The Weekly Underwriter s, Mr. 
Киххкру, il ben noto presidente de 
degli 8. U. ha per l'appunto: 
dichiarato che il nuovo piroscafo sarà ада più bella e la più sicura 
nave che solcherà i mari». Questa dichiarazione — aggiunge ben a 
ragione l'Undewriter — è di particolare interesse per gli assicuratori 
marittimi, 


Joseren P. 
Commissione Marittima 


In realtà c'è da 
benessere di quan 
progressi po 
navigazione. 


urarsi che si realizzino, per il comune 
vivono sul mare e per il mare, i maggiori 
bili nei sistemi che accrescono la sicurezza della 


Dove bisogna cercare gli esempi 


Quando si parla di « cooperazione » tutti i bennati demo- 
eratici volgono il loro nostalgico sguardo alla Gran Bret 
pacse nel quale si è escogitato il più antidemocratico e antili 
berista sistema di cooperazione interarmatoriale. Ma sembra 
che la terra dei classici esempi non debba restare perpetuamente 
la patria di Adamo Smith ë — con rispetto — di Mr, Kevnes, 
infatti la « Scandinavian Shipping Gazette» (17 mov.) fonte 
non sospettabile, scrive sotto il titolo Un esempio di coope- 
razione : 


Un interessante esemnio di metodica cooperazione tra armator 
commercianti lo si riscontra in Giannone. 

mercio estero giapuonese, T successi ott 
metrare în una serie di mercati esteri è certo dovuta largamente al 
fatto che nell'acenrata analisi di tali mercati si мепа una competente 
collaborazio armatori e commeretanti, E tale coonerazione non si 
Stabilisce tanto attraverso l'azione delle rispettive orwanizzazioni, ma 
sore da nn genuino desiderio d'entrambe Ye parti di aiu"are la enmm- 
nità e di essere di pratico aimto nella risoluzione di quelle difficoltà 
che Ja mazione deve fronteediare, Questa hase — che potrebbe essere 
chiamata ideale, ma che tuttavia è merlin dire pratica — ha assienrato 
eccettenti condizioni alla espansione del commercio es эпопее, 
e la cooperazione ira armatori giapponesi e commercianti è oggi forte 


A questo proposito non potremo mancare di segnalare an- 
che alle nostre categorie interessate questo spirito di collabora- 
zione che, non essendo schematizzato in inutili dispos'zioni che 
impastoiano i liberi movimenti delle iniziative private, può 
condurre ai risultati più vistosi e benefici, come l’esperienza 
nipponica non lascia dubitare. 


Omaggio a Marconi 


Tra le manifestazioni di omaggio al nostro grande Gu- 
gliclmo Marconi vanno notate — perchè particolarmente acute 
ive — le parole pronunciate da Sir AMBROSE 

alla « Royal Society of Art » di Londra. In modo 
speciale egli ha insistito sulle qualità di Marconi come uomo: 


H suo interesse predominante non fu 1 
per sè, ma de sme pratiche aj 
enorme perseveranza e cap giva per le 
contrarietà iniziali o per le critiche rivolte alia ssa opera. Aveva un 
gran potere di influenzare gli altri ad nimtarlo negli scopi che egli 
aveva їп mente, Eg'i era anche di un temperamento disciplinato e non 
fa mai apparen'emente preda deli’ 
sopportava di Imon grado gli sciocchi, nè gli incompetenti, E 
pure una buona parte al lavoro leale ed efficiente di coloro che lo assi- 
stevano, Sebbene fosse nuto e crescinto in Talia e non avesse mai sog- 
ruato in Inghilterra prima dei vent'anni, egli aveva la più perfetta 
padronanza dell'inglese, sia nella conversazione come neo serivere, Le 
letture e к seritti che egli diede qui ed altrove furono modelli di Iu- 
cida ed accurata descrizione. 


Come la ponsano gli altri 


Navi “Standard, 


Б' ancor vivo nella memoria di tutti il ricordo della gi- 
gantesca produzione di navi uscita dai cantieri nordamericani 
nell'immediato dopoguerra, di quelle navi « standard » che, 
dopo aver fatto il giro di tutti i mercati di seconda mano (a 
meno che non siano rimaste a marcire nelle acque dei porti e 
ingloriosamente finite quali principali argomenti dei vari sche- 
mi di « scrapping э), si avviano a compiere i loro normali limiti 
di età, senza esser rimpiante da nessuno. 

Ora, la commissione Marittima degli Stati Uniti nell'esco- 
gitare i provvedimenti per procurare la sua parte di « prospe- 
rity » alle industrie di quel paese, sta esaminando i piani per 
una nave-tipo (mista) di tonn. 13.000 di dislocamento e 15,5 
miglia di velocità. Questo tipo verrà riprodotto in un gran- 
dissimo numero di esemplari, che dovranno solcare tutti gli 
wi (possibilmente) portando alta la bandiera stellata 
della Confederazione. Ma contro questa tendenza alla standar- 
dizzazione si è levata una voce autorevole, sul « Marine Jour- 
nil n, di New York, cui ha fatto eco la « 
Gazette w, e che vogliamo segnalare, per l'importanza essen- 
ziale dell'argomento e delle considerazioni, non senza richia- 
mare l'attenzione sul fatto che questo problema — in altre pro- 
porzioni — dev'essere valutato e ponderato anche dai nostri 
costruttori navali, nell'imminenza dei prov 
metteranno ai cantieri di 
mercantile italiana. 

Osserva dunque lo scrittore americano : 


-dimenti che per- 
dedicarsi al rinnovamento della flotta 


Quelli di noi che hanno osservato il pietoso fallimento del piano 
di produzione in massa inaugurato sotto gli auspici del programma 
della Emergeney-Fleet, riporranno ben poca speranza in questo nuovo 
schema per glvanizzare il necessario rinnovamento della flotta 

Le navi devono essere espressamente progettate per soddisfare le 
esigenze di particolari traffici e servizi, 1 metodi di produzione standar- 
dizzata sono la negazione di questa primordiale reala. 
possa esservi uma serie di pioni onune dei omali differisca nel ton 
nellierio o im certi altri particolari, ciononostante noi ci troveremo 
ala fine del nostro prorramma di costrizioni con wna col'erione di 
mavi enstruite per soddisfare delle tenrie anzichè le esigenze pratiche 
dei traffici cui debbono essere adibite contrapponendosi alla 
concorrenza straniera le eni navi sono state costrwite ner n 
contro ai lisneni specifici e adeemarsi alle peenirità di e 

Il našo princinale della stamtardizzariome è che essa tende a di 
nire troppo inerte e rividla, T nostri servizi essenziali sona di carattere 
molto diverso uno dall'altro. Le navi che operano n ionali 
debbono tenere in considerazione il fattore climatico. Esse dehhnno 
essere di pescaggio tale da poter navigare in Dassi fimmi e di entrare 

di certe rotte, 1 piani possono venir concepiti în modo diverso 

er navi destinate a mavigare in mari profondi per i quali altri 

entrano in questione, 1 fattori re'ativi alla sicurezza possono, 
, essere standardizzati con variazioni secondo i casi. Ma la 
tendenza sembra che sin, sna volta avviato un programma di costru- 
zioni basato sulla stondardizzazione, di is i traffici specifici cui 
le navi debbono servire, e di ferzare il traffico ad adattarsi alle navi, 
anzichè queste al traffico, 


Quando si parla di « qualità » a proposito del tonnellagzio 
mercantile, deve appunto essere ben chiaro che si tratta prin- 
cipalmente di apprestare al trafüco gli strumenti più adatti, 
ciò che significa anche i più economi 


Problemi Argentini 


ıı Marina n, l'organo della Lega Navale Argentina, ri 
batte in ogni numero un chiodo assillante: maestra marina 
mercante, La marina mercantile argentina, a differenza delle 
altre industrie non subisce nessuno sviluppo. Si sono spesi 709 
milioni di pesos in opere portuali e fluviali, si dispone di un 
vantaggio naturale come il rio Paranà che attraversa la zem: 
più ricca della Repubblica e di più di diecimila chilometri di 
atto di navi nulla. Sul rio si può navigare per 
ore ed ore senza incontrare anima viva: tal quale come nn 
secolo fa, quando tanta solitudine impressionava persino 
Darwin.. Le ragioni? Risponde « Marina » 


costi 
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Può dirsi, in sintesi, che in materia di navigazione V'avinne della 
stato è stata incompieta, insnfiiciente, per non ihre puramente teorien 


Tl nodo della questione sembra che sia la famosa legge sul 
cabotaggio, dalla quale in sostanza sono favorite le ferrovie, 
che contimuno a sottrarre trasporti alla marina, la quale oltre 
tutto è gravemente menomata nella sua efficienza dall'eccesso 
di equipaggio che le leggi argentine le impongono.. Ecco alcuni 
dati: 


i» dal. 


Una piccola nave di cabotaggio, il Bahiense, effettuò il vias 
Vinghilterra a Buenos Aires con didici persone di equipaggio; all'atto 
della spedizione da quest'uhimo pono dovere completare un equipag: 
gio di ventotto uomini- La motonave Bafia Blanca viaggiò da Puerto 
Colon, nel Panama, a Buenos Aires con deii persone, mentre na 
volta incorporata nella marina nazionale dovette averne ventuno. Cos 
le motonavi Ciudad de Necochea e Patagones, acquistate in Germani 
giunsero con nove persone ciascuno e dove-tero, una volta adibite al 
cabotaggio mariona'e, assumerne ventuno, 


E tutto que 


to senza contare le lungaggini e le formali 
buroeratiche e fiscali frapposte al movimento delle merci 
cabotaggio. Difficoltà tali da causare la 
utilmente impiegabi 1 me 


in 
perdita di giornate più 


Possiamo assicurare — ha dichiarato un armotore argentino — che 
dei 365 giorni dell'anno, si riesce a lavorare solo un sessanta per cento, 
sicchè їп sette mesi si deve ottenere un ricavo sufficiente a coprire le 
spese di dodici mesi 


Ricostruzione della flotta svedese 


оп si potrebbe dire certamente che la Svezia sia una na- 
zione « autoritaria w e che in essa trionfi la mentalità « av 
chica » tanto deprecata dai puri delle varie democrazie grandi 
e piccole. Eppertanto dovrebbe sorprendere alquanto il fervore 
con il quale si va predicando in quella nazione la necessità di 
provvedere urgentemente al rinnovo della flotta mercantile, 
l'esigenza imprescindibile che lo Stato prenda in considerazione 
tale problema, data l'importanza che i trasporti marittimi hanno 
nell'economia nazionale, l'entità di salari pagati all'interno di 
contro al crescente volume di noli pagati all'estero, e così via. 
Tutti argomenti che credevamo fossero riservati a quei regimi 
per i quali il fattore economico viene costantemente in seconda 
linea dopo quello politico. Invece, secondo riferisse il Lloyd's 
List» (13 novembre), il Capitano O. A. Norbrore, direttore 
dell'Associazione Svedese degli Armatori e membro del Riks- 
dag, in una allocuzione ha detto che: 

La marin particolarmente quell : 
difficoltà superiori a eli armatori ili altri pues durante la 
depressione degli anni scorsi, Talune dele principali nazioni marittime 
hanno corrisposto dei sussidi, ma anche fra gli stati Scandimavi e quelli 
baltici ehe non sovvenzion trova in con- 
dizioni di inferiorità: la anno formelle zo 
più moderno, mentre Ta 19 e g'i altri stati baltici hanno «iari 
inferiori. 

Dal ror al 15 ottobre 1937 non meno di jo armatori svedesi sone 
falliti, e dal тоз al 1036 la flotta mercantile svedese è diminuita di 
218 navi, per 7 tonn., vale a dire del 13,6%. La Svezia ha vi 
delle flotte più vecchie che esistano nel mondo, in parte doy ito 
che per lungo tempo dopo la guerra agti armatori svedesi era impedito 
dalle leggi di vendere le vecchie navi all'estero. 


svedese, a da carica, In sento 


11 Capitano Nordborg, che ha dal suo punto di vista tutte 
le ragioni di preoccuparsi dell'andamento della industria, ha 
continuato affermando che bisognerà fare qualcosa poten- 
ziare l'armamento svedese e per rendergli possibile di dedicarsi 
al rinnovamento della flotta. Assisteremo dunque al sorgere di 
un'altra legislazione protczionistica, proprio in uno di quei 
paesi che custodiscono con reverenza il sacro fuoco del libe- 
rismo economico, 


Attirare il capitale privato 


La Commissione Marittima degli Stati Uniti d'America, in 
un suo recente rapporto, tendente a mettere in rilievo certe ne- 
cessità di medifiche al Merchant Maritime Act del 1056, rileva 
che tutti i leggiadri sorrisi, e î sostanziali vantaggi contenuti 
nella legge dell'anno scorso, non sono valsi ad attirare fra le af- 
fettuose braccia dell'industria marittima i capitali privati, che 

mo continuato a passeggiare indifferenti alle rinfrescate gra 
ie della vecchia conoscente, Ma la commissione nen si è per- 
duta d'animo e ha dichiarato che: 
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ogni sforzo deve essere esercitato per attirare il capitale privato, A 

del malessere dell'industria, à causa delle incertezze di 
litica governativa, e tra l'altro, a cansa di certe menchevolezze nello 
atmo, non vi è Stato un affluire del capitale agli sffari marittimi. Si 
ritiene che attraverso qualche cimbiumento le resistenze degli inve 
stitori dovute alla legge attnale potranno essere considerevolmente ri 
dotte. Ne? tentativo di indurre il capitale priva'o ad investirsi nei traf. 


no 


i marittimi con l'estero, una delle principali difficottà incontrate è 
certezza sulla stabilità della attuale politica wovernativa 
riguardo a ione di cemî ventnegio cequistato da navi lat 


tenti handiera estera 
commissione riconosce che il prine 
mento è în vulnerabilità politica dei profitti sussidiati. Le sovvenzioni, 
secondo l'immaginazione popolare, sono espedienti per preservare delle 
industrie che minacciano di estineuersi: non sono considerate come 
istrumenti appropriati ner garantire dei profitti. Non appena una linea 
di navigazione sovvenzionata dA nova a sostanziali riserve di casa e 
magari incomincia a poter corris erviene ima 
domanda perchè sin dininsito Va Y pubblico 
in genere nom sa che la natura ciclica dell'industria marit'ima richiede 
larghe riserve linwide e neppure si rende conto che lo continuazione 

di investimenti privati ri il pasamento di vrofit 

‘apitalista non può essere biasimato se esita a investire il proprio 
то in una indostria che, «e realizza degli ntilî, è costan'emente 
sorcetta alle condanne del pubblico e del Congresso, sull'argomenti 
eei eccessivi stasi 


pale ostacolo al fininzio. 


Cose di Francia 


I dati circa il naviglio im costruzione nei vari paesi del 
mondo, segnalano în quale arretrata posizione si trovi la Fran- 
cia. Un'espo sincera dei motivi di tale situazione di in 
feriorità, pregiudizievole per un paese che pretende di essere 
una potenza marittima, e che ha vn vasto Impero coloniale da 
amministrare bene o male, è fatta da G. pe RAULIN (Le Vacht, 
30 ottobre): 
In rapporto alla nostra flotta mercantile, i tonmellagzio in costr 
zione rappresenta anpena il 2%. Di questo passo incombe su noi is 
minaccia di non più rosseilere entro breve tempo, ehe wma flotta di 
vecchie carensse. E come potrebbe essere diversamente? Basta es 
minare 4 fatti senza partito preso, 

situazione dei nostri cantieri, nell'insieme, era giì meno che 

1 lora prezzi erano nettame 
Ouand'anche avessero avuto i mezzi di far costruire navi 
armatori avevano evidente interesse a ordinarie si cantieri 


In quel momento vennero applicate al cantieri le nuove legei ope 

ovamze povate, settiman. ere arbitrariamente tra 
sformata în settimana di cinque giorni. Facile a preverlersi le com 
seguenze, 


Tn De Ranlin parla la voce del buon senso — sebbene da 
narte nostra gli si possa far notare che una legislazione sociale 
amplissima non può essere sostanzialmente nociva a wn'indn- 
stria, se saggiamente anvlicata — ed è merito di onesto serit- 
tore il rimaner fedele alle sue idee di vecchia data, che si oppon- 
gono alla corresnonsione di premi di costruzione 


To non mi «mentisco, e nersevero nella mia oninione, Ciò che ron 
si vno vedere, nei premi. è il fatto di prelevare dalla tasca dei contri 
to deve endore n vantaggio di wn cola categoria di citta» 
š tali contrilmenti, che cossitriscono "a massa, non proteste 
o con tura la loro forza? 

Invece di emanare delle leggi, delle quali poi ei si deve strologare 
mer medicare eli effetti nocivi, peretië non porre ogni industria nelle 


ndizioni normali che le permettano di vivere? 


Egregio de Raulin, permetteteci di dirvi che la vostra do- 
manda è estremamente ingenua, Voi chiedete buon senso € 
saggezza a governanti che hanno per programma; sovverti- 
mento, formule astratte e lotta sociale. E via, è troppo! 


VENDITA ALL'ASTA 
del p.fo “Gouverneur Général Laférrière 


Tuinedi, 24 gennalo 1098, alle ore 10 preseo l'Hotel de ln Préfecture 
a Maret, Sala delle Commisstoni, Amministrazione del Demanio pro- 
cederà айа vendita all'eta pubblica del piroscafo postale « Gouverneur 
Général Loférriére» (1727 tonn. st. Ly di proprietà statule. 

La nave вита prima messa in vendita per naviznzione. l'aggiudic 
zione restando riservata ai soll Francesi 

Tn саго di insuccesso, 1а пате sarà venduta con 1а condizione che 
venen demolita: qualetost persona. di o 
teelpare à questo secondo tentativo di aggin 

Per informazioni rivolgersi al: 

Receveur des Domaines, 60, Cours Plerre-Puget, а Marsiglia 
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CON DE NSANDO 


NOTIZIARIO ITALIANO 


Motonave “Ramb |, 


П giorno 4 dicembre è partita da Genova, diretta ai porti somali, 
la Ramb 1, prima delle due mosonavi bananiere ordin ite dalla ç Regit 
Azienda Monopolio Banane » ai cantieri < Ansaldo» di Genova-Sestri 
La nave, munita di due motori Dicsel«FiNt originali a due tempi, 
negli ultimi giorni del novembre scorso ha eseguito eon pieno sue 
cesso, nelle arme liguri, le prove ufficiali di ç ate de quali 
ha dimostrato, oltreché di poter mantenere їп servizio 
notevolmente Superiore alla prevista, anehe di possedere qualità naw. 
tiche e manovriere ottime. Sono stati altresì colliudati, e con ottimi 
risultati, l'impianto frigorifero e quelo di ventila stive 
Alle prove a tetta forza lo nave ha r 
sima. in una corsa, di 2r modi. che pare rappresemi 
locii fino ad oggi raggiunta ila una nave Da 


Il problema dei macchinisti 
Comunicazioni 
sui macchinisti navali allo scopo di 
facilitare al massimo la carriera ai diplomati, B" altresì in ite 
la istituzione di una catesoria di sott'efficiali assistenti di macchina 
della m ile che saranno messi in satt'ordine agli ufficiali 
patenta ti navali in prima, Si È già riunita Ja commissione 
per le studio del provero di riforma della quae fa parte H segretario 
della Felerazione dell Mure e s: riunirà presto mna sotto. 
me per la ci programmini speciali necessari alla 


E] all'esame preso il Ministero dell 
tante riforma della Tegistazi 


Varo dello Мп “Idwy R. Brown, 


Tl giorno 2 novembre, alla presenza delle 

rappresentanti della Compagnia armatrive, È scesa 
we dat Cantiere di Monfalcone dei « C.R.D.N, » a motonave e 
liwy R. Brown costruita per conto della «Stin 
New York » e destinata alla Motta della Soenny-Vacunm Oil Co. 

La nave, che si trova attualmente rena del cantiere per 
l'allestimento, misura 147 metri in Inn uma portata lorda di 
14.000 tonnellate, ed ha ina velocità contrae io carico 

L'apparato motore È stato completamente fornito dalla 
andi Motori FIAT» di Turin 


Ordinazione eslera 


à a Cantieri Riuniti dell'Adriatico » Din ottenuta ne) mese 
imbre l'ordinazione di una motonave cisterna da ç mila tonnel- 
late di portata lorda dal grmppo armatoriale facente al grande 
gruppo petrolifero anglo-olandese della < Royal Dutch Shell ». 1 parti 

‘ari di questa nave, che verrà munita « и} « Werkspoor » ori 
mali, sono dati nella rubrica di Nutiziario Hatero di questo stesso fa 
scicolo, 

T significativa i! fatto che 1a e Roval Dutech Shell» ha 
im novembre/dicembre ben 15 motociste he di queste Den 16 
sono state distribuite fra i cantieri olandesi e inglesi, mene delle 
altre due, uni è stata aggimlicata alla Società halina ed una ad en 
cantiere danese, 


| risultati della VIII Fiera del Levante 


La Fiera del Levante inte 


eta una antica e gloriosa storia di in 
traprendenza mercantile e marinara di una città e di una terra che 
videro, attraverso i millenni, alternarsi le più grandi civiltà, famosi 
avvenimenti politici, терй кі, militari, artistici ed ebbero im ogni 
tempo una loro inconfondibile tradizione di cperosità, di lalariosità e 


el тозо, per volere del Goven chiamata 
funzione di collegamento tra i traffici orientali ed occi- 
dentali, individuando una schietta e decisa tendenza dello politica ita- 
liana che era ed è quella della e pacifica espansione nel Me leo 
Orientale ed oltre». La Istituzione feristie wee quindi per 
decreto reale ed elbe a suoi Emi fondatori ‘Amministrazione Provin- 
ciale, l'Amministrazione Cu e il Consiglio Provinciale delle 
Corporazioni, I1 quartiere fieristico, disegnato su un'area iniziale di 
mq. "oso mq. che 
occu vast ile dovevano sor- 
gere i più completi e più vasti impianti a Internazionale 
oderna, fu sottratta al mare una superficie di oltre фын) mq. con 
wn volume d me, di equa, 
Manifestazione, inaugurata da $. M. il Re Vittorio E 


fascista, essa 


тше Ш si ci 


superficie generate. mq. изд 
mo dM 
niervenute n g 


E. Mussolini presenziava 
Ito giudizio sulle attrezzature. 
enti parole: 
li questa Fiera del Le 


cerimonia inaugarale, sintetizza 
e sulle possibilità dela Istituzione barese con le < 
« Non è dunque per me 


sorpresa la pro 


vante che io metto all'ordine del giorno della Nesione ¢ addito a totti 
i popoti civili» 
Con la VIII Manifestazione, i risultati della del Levante 


hanno raggiunto una più vasta e più solida maturi 

partecipanti è stato di 4.761 dei quali 3.137 italiani 
sero delle Nazioni ufficialmente in'ervenute è stato 
di 19 e precisamente mtina, Austria, Belgio, Brasile, 
Bulgaria, Cecoslovacehin, di Parigi), Germania, Grecia; 
. Lussemburgo, Norvegia, Olanda, Patestina, Rol 


mania, S 
cipazioni ufficiali o individuali, 
meo, Asia, Africa) con: Albania, Bulgaria, Cel 
del Sud, Congo Helga, Feito, Giappone, Gre 
Indie Olandesi, Irak, Jugoslavia, Kenya, Libano, Marocco, Per- 
Palestina, Romania, Siria, Sudan Anglo-Egi Sud Africa, 
Turchia l'Occidente (Europa, Americhe, ) con: Ar- 
Austria, Belgio, Brüste, C Ceroslov 
area, Hemader, Francia, Germania, Inghitterra, Lus 
Messico, Norvegia, Olanda, Polonia, Portogo!in, Spagna, 
inzera, Ungheria, U, S. A., Uruguay. La sarerñeie generale 
ieri ha megiunto aus mq. di cui oltre la metà è occu- 
joni e Mustre, mentre il rimanente è occupato da serviri 
i e ginrdini 


zera, Il numero dei Paesi rappresentati, con parte- 
Oriente (Levant 


stato di 49. e civ 


ifestarione è s" 
lowica: Alimentari 


ia ordinata secondo la seguente ripartizione 
Agricoltura, Abbigliamento, Arreda 
Edilizia, Meccanica, Elettrotecnica, 


strie Artistiche, Trasporti 
Un gruppo di grandi Mostre Speciali ha completato il progr mma 
ifestizione e fra queste 
stra Internazionale di Hletroteenien < Guglielmo Marenni » che ha oc 
cupato una intera galleria di 4e mq. raccortiendo importanti е 
numerose partecipazioni nazionali ed estere. Si è ripetuta p 
grande Mostra Forestale e Montana < Arnaldo Mussolini » che è 
1 izzarsi annualmente in Talia e che ha impegnato otto 


: a wn she 
Te spiccatamente mere 
uanigare mu Convene degli A 


e Rappresentanti di Commercio overanti in Oriente, ( Piera) 
a indire un preciso Calendario di Giorna'e di Си atta sa 
э Reparto Commerciale.” (alla 


Fiera) a creare un vero e prom 
а esperimentare speciali 


‘onvegni Econes 


In occasione della VIII Fiera, mentre tutto il conc 
tile felicemente attuato negli ultimi onmi precedenti ve 
muto e consolidato, si decise di rinrentere e di allereare con tn 
nna preordinata orennizzazione In inirintiva dei Convegni n cratere 
‘ramo interessati acli sessi i seguenti Paesi: Ruluoria, 
Egitto, Grecia, Tnveslavia e Turchia. А tal Comveemi sono inter 
mete sinesle Delevazioni formate dui mawuiori esponenti del eom- 
mercio di esportazione e di importazione di detti Presi, aventi come 
osservatore e relatore no dei maogiori esponenti della stamma delle 
citate Nazioni, Presenti a Bari som «titi in tate ocensione i Rapore 
ottesegretariato di Stato per eli S 
Istituto Nazionale per il Commercio Estero 
dexli Industriali e di quella dei Cen 
е di tatti suscitando into 
di vasto interessamento, ner eni eli stes 
delle. Mostre ufficinli d 
T Y prossimo anno, allargato il numero dei Paesi invitati 
citato poi dalle Giornate di Contrattazioni ha 
seguenti doti: N offerte. furono dall'Italia 
1.537: di Paesi occidentali aw; aW ras. Le richiese: dall" 
talia sen, di pesî occidentali 55, di orientali 108: 
ене e di ar; richieste, totale d'assi 
ece le offerte 
chieste dalle 
e di a. 
Anche quest'anno, 
enren deci semmlá e all 
delle eramli Fiere Internazionali del Paese, it Governo Wa concesso 
fera di Rari uma quota per importazioni in extra continvence, Tale 
quota ha r › gli 11 milioni di Sire. H complesso dei compioni 
giunti in pertanto notevolmente superato ib qvintalato deli 
dti precedenti, determinando wm aumento della. percentuale di por 


chiesto di 
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precisamente 438 espositori esteri in più del n 


ipanti esteri 
I programma mercante della Manifestazione e it movimento di- 
me suscitato dallo Sesso humo trovato un fa 
plesso delle Manifestazioni collaterali che, dal e 
гө, l'Ente è riuscita ad aumare. Così si son 
ni importanti; riunioni di Giunte Esecutive delle vae 
rie Federazioni Nazionali di Categoria, Manifestozioni dli propaganda 
Internazionale, Manifestazioni d'Arte e 4i Cultura, Manifestazioni Ter- 
anifestazioni Sportive 
Se teve è stato l'afflusso di vis 
dividnalmente o colletticamente 
è stata la presenza nei var giorni della Ma 
del Governo Italiano i quali si sono avvicerr] 
alti esponenti deze Confederazioni degli Industri 
ili Accademici, di esvonenti de: Sena'o e della Cameri 
portante è stato il movimento dei visitatori esteri, sia dall'Oriente che 
l'Occidente fra i quali nimerose personalità, Ministri di Governo 
Amh esteri, Le pià grandi Composente di Viaggi e di Na- 
" organizzato viaggi in comitive dai più wi cen 
tri d'Europa, mentre numerise percentuali di industrinli e тишет 
cianti esteri hanno consolidato il gettito dei visitatori dell VII Fiera 
omel'essi risu!tati superiori a quelli degti anni preveden: 


NOTIZIARIO ESTERO 


Ordinazioni del gruppo "Royal Dutch Shell, 


In questi ultimi due mesi il grande gruppo della € Royal Dutch 
Shell» ha passato ai diversi cantieri enropei, tra i qui anehe i nostri 
«Cantieri Riumiti dell'Adriatico э, ma particolarmente agli ingiesi ed 
agli olandesi, un lotio di ordi comprend, m 38 morena 
cisterna di grossa portata, ch 
Le navi ordinate sono di tre tipi: 4 un 
10 navi da 12 mita tonn, e 4 di o mila tomm 
dei tre tipi saranno le seguenti 
Tonn. dw. 
Lunghezza Pp. metri 
Larghezza f o. » 
Aleta di costr. » 
Immersione p. è. » 
Partenza HP. 
Velocità nodi ту 


а ogni parte d'Italia e se Besinuliera 
м 


degli 


Otto navi sono state арени сии ai cantieri olandesi e precisamente: 
die da 15.000 tonn, alla < Netherland Shipbuildine Co. + di Amsterdim 
tre da amo tonn. alla < Wilton Fijenoord Co.» di Rotterdum; uni 
pure di rawo temm. alla e Rotterdam Dry Dock Cos, di Rotterdam ; 
due da ooo tonn. rispettivamente alta ç Netherlands Dock Co» di 
Amsterdam ed alla « Van der Giessen & Zones» di Krimpen a/d Ysel 

1 motori di queste navi saranno tutti < Werkspoor » orieimali a 4 
tempi con sovralimentazione ; soltanto per due delle mivi ordinate alla 
« Wilton Fijenoord Co.» i motori — pure essi det tiro Werkspoor 
saranno forniti digli stessi costruttori degli scafi, Il motore ha ale- 
Жашо da 630 m/m e corsi dei pistoni du 1.100 m m, e velocità di 124 
giri al minute in regime normale, svileppyndo se cavalli per ізн 
Quelli delle navi maggiori avranno quindi to ede. 8 ne avranno 1 
motori da jnstallarsi salle unità da 12400 tonn, e ó ciindri quelli delle 
navi più piccole. 

Mitre otto unità sono state ordinate, attraverso li affiliata « Anglo 
on Petroleum Co.» di Londra, ai cantieri britemmici, e cioè? due 
di 154000 tonn, alla ж Hunter & Wigham Ricliirdson Ltd. » di 
Wallsend; due da 12400 tonn, alla e Riythswnod Shiphuiding Co. » di 
Seotstown; una da racco tonn, a c » dei cantieri « Harland & 
Wolf» di Belfast. Cammell Laird & Co.» di Birken e Lithigows 
Ltd» di Port Glasgow, eR, & W, Hawthorne Leslie & Qu» di 
Felbburn, T motori di queste unità saranno in parte tipo N. А W. ed 
in parte tipo Werkspoor, 

Delle ultime due mità, da gus tonn, dw, e con motori Werkspoor, 
una è andata allo « Odense Steel Sh: pyard э di Odense in Danimarca, 
ed uma ai nostri e Camtieri Rinni; dell'Adriaticon di Trieste che l'im- 
posterà probabilmente allo Stabilimento di Monfalcone. 


DANZICA 


Movimento portuale 


I traffico del porto di Danzica ha acuto quest'anno nn impulso 

, che l'ha portato a livello di poco mferio 
rieginnto ne тузт, l'anno migliore che «i ricordi per l'attività 
dela città Hihera. 

1 movimento complessivo di merci re! primi neve mesi del aiy è 
stato di 52 Te quieti r, 61.42 onn. agli «borchie 1.180.418 
tomi ce imlarehi төте зүр ente. periodo ell'anno x 
importimi erano state di 78542 tent, le esperti 
tomi. co i bunkers, ed il traffico аде di 3.058.195 tomie Ta 

è quindi avnto un amento di sense toim, pari û 2 ale m- 
azioni, di ues: ann. pari al 28,5%, alle esportazioni, ed in to- 
aumento di 1,275.35; tonnellate pari al 32,9%. 


perua 
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Nelle imporsazioni predomimino i minerali, le piriti, i 


ital ed 


3b ferraccio; alle v-onrrarioni HL carbone (2161.59 tom. più 447254 
yer теге}, Degmame segato, le traversine ferroviarie, il cake, le 
Ti movimento marittimo è stato di 2.089.816 tonnellate di stazza 


metta alle entrate e di 2.973.390 alle uscite: nel complesso tonnn, st. n 
uis ie contro tonn, SU m. 4.730.308 nei primi nove mesi 1956. 
I Consiglio del Porto ha recentemente approvato un importante 
piano di estensi costo si aggirerà intorno ai 7,; 
Э. E' di imminente entrata fu 
presso % Vistula Station, della ca- 
uito in gran parte dai locali stabilimer 
pbuildimg Co. >. 


Attività dei cantieri 


Notevile è Puttività dei due cantieri di Danzica, che può dirsi Tn 
vorin» oggi in pieno ed hanno inoltre assienrato il lavoro per qualche 
ommo ancora. Ш numero delle maestranze occupate È di motto aumen- 
tato rispetto agli mini precedenti ed anche l'attrezzatura dei cantieri 
alle avcrescinte esigenze, 
TE ean Mua < International Shipbuilding & Engineering Co.» 
Ja attualmente in costruzione ed in ordinazione venti unità, e cioè, 
parte gli suf minori, le seguenti navi: 2 piroscafi da carico della 
portata lorda di base tonn, l'uno ordinati dalla « Gdynia America Line + 
€ destinati alla mea del cotone fra Gdynia ed il Golfo Messico; + 
grossi battelli per la pesca delle aringhe commessi dalla « Polish North 
Sen Fishing Fleet»; 2 motonavi refrigerate per trasporto di frutta da 
3o tonn, Puna, e seke la prima, commessa da armatori fr 
Cesi, è stan varata in ottobre scorso; 8 pros pescherecci per ca 
eNordsee Co. vi in piroscafo da salvataggio per la ç Weichsel A. G. + 
di Duneica. Per accrescere "n potenzialità del cantiere e rendere possi 
Mie l'accetazione di ordini ancora più importanti, i dirigenti B 
tempo idiFerro deciso ili entire altri due scali per ni 
20 mila tunellate, е la costruzione è ora gia a buon punt 
Una male di costrozioni e d'ardinazioni aneor maggiore ha il 
iere a Scicli э, che Ba assicurato lavoro continno per non meno 
di un amo e mezzo. Sono sti suoi seali o la impostare le seguenti 
тий: 3 petroliere di media vortata per armatori tedeschi; 3 
da carico da to mila tonn. dw. temina ordinate dalla < Will 
seno di Oslo; 2 altre motonavi di carico dli ugual tonnell; 
messe dalla + Koninkijke Neder! Stoomboot Maats. > di Ame 
жетїї; il rompichisccio Ostpreussen, che verrà consegnato a Ñ 
no alla < Camera di Commercio e Industria per P Est e l Ovet 
Prussia > di Komineshere: un altro rempigeh ueri dim 
sioni per armatori те ed un piro- 
scafo da salvarmi li scali, ordinati dalta « Bugster 
Reed. Rergungs Akt»; mn pacino galewgiane ed una grande drago 
we per conto della < Whangpoo Conservaney Board + 
Та draga sarà la più grossa unità del mondo ne! suo genere. 


Costi di costruzione. 


Da una discussione sorta fra i + Journal de Ja Ma 
«Chambre Svmdienle des Constroetenre de 
Marines » su 


servizio un nuovo Silos pra 
queità di gare tonnellate, cor 
della « International SI 


alle 


ine Marchande > 
‘avires et de Machines 
rsi vari dati interessanti circa i prezzi di costenzione 
‘estero 

milete», infatti, ПА elementi che ci consentono di 
meri indici dei prezzi ili costruzione, 
Se ci si riferisce al prezzo medio internazionale dell'anno. 
si eqmipara a ges il prezzo medio mtermezionale nel'ot*ohre 1937 risulta 
di a30; il prezzo francese nel тоза era di 211: il prezzo francese nell“ 
Wire 1037 è 2,7 volte, în franchi, quello del 19 


in Prania ed 
Li a Ch 
ricavare i seguen 


latat alla metà, il prezzo francese attuale 
line, quello internazionale del тот, 

Vo il Prezzo atinale francese è 1,5 volte H prezzo a| 

lo i calcoli di un articolista del « J, d. L M. M», inven 

eese sarebbe, in moneta internationale, più basso di quelle 
97 cente ıe ritenia 


Perta 


GIAPPONE 
"Nippon Yusen Kaisha „ 


" 


or N. Ohtani, Presidente della « Nippon Yusen Kaisha 
men può certo dirsi un ottimista: egli continna a consigliare 1а massima 
prudenza nella gestione dell'armamento e ad esprimere l'opinione che 
la ripresa dei traffici non poggia su Dasi sicure e che anzi il persiste 
è Paweravarsi delle restrizioni agli scombi internazionali. d'uomini e 
ҮН merci, il generaizzarsi dei nario mici, della reciproc 
diffidenza imperante fra tatti î poesi del globo, non tarderanno a ripe 
tare l'imusria dela navigazione im una nuova erisi. Intanto però la 

strisce a getto conti па nuovo navigio d'alt 
Sespamile per ttti š muri e mette în croce gli armatori britan 
Americani, olandesi che trova sulla sua strada. 


classi 
ue 
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La gestione della Società viene tuttavia improntata ai criteri pru- 
denziali de) Presidente, ed infatti, nonostante i risultati sempre più 
soddisfacenti dell'esercizio della navigazione, agli azionisti vien data 
una remunerazione assi modesta, preferendosi provvedere ad una 
maggior svalutazione della flotta e ad accantonamenti considerevoli in 
fondi normali e speciali di riserva, i quali al 3ı marzo scorso asson 
mavano a ben 61572.541 yen contro ven 6280.000 di capitale versato, 

All'ultima assemblea generale semestra:e, tenua a Tokio il 20 


novembre è stato dichiaraw, pel semestre terminato al jo settembre, 
un utile netto di sen &ózrxo, dopo aver provveduto agli ammieria- 


menti ed alla dotazione delle riserve ordinarie per compiessivi yen 
«Roo: ё stata poi annunciata la distribuzione d'an dividendo corri- 
Spondente al 6% di 6 milioni di yen alle 
riserve speciali. Compreso il riporto di ven 2,625.00, residuamo pen 
2.868.000 Che vengono rimandani a nuovo conto. 


INGHILTERRA, 
Costo delle costruzioni militari 


N Primo Lord dell'immiragliato, Sig. Duff Cooper, rispondendo 
ad un'interpellinza alla Camera dei Comuni, һа dici he il 
sto totale approssimativo di tutte le ordinazioni passate Фа Хани: 
gliato e di quelle che lo » durante il corrente anno finanziari 
Š di 68.875. sterline, parenti di 6.313 milioni di йге raliane, La 
Struzioni affidate agli arsenali di Stato hanno un veste complessivo 
di circa 6, sterline, mentre quelle affidate alia industria privata 
costeranno fa.700.00 sterline. Gi arsenali sono quasi co 

mente occupati in Lavori di modificazioni e di riparazioni, 

disce loro di prendere una parte maggiore nelle costruzioni. 


Altri ordini della " Union Castle , 


La « Union Castle Mail 8/8 Co. », proseguendo nel sno progs 
di miglioramento e d'acerescimento delta flotta adibita ai serv 
Sud Africa, ha, sul finire di novembre, ordinato altre due navi frigo 
rifere destinate alla line merciale, L'ordinazione, come la gram 
parte di quelle della detta Compagnia, è andata ai cantieri < Hai 

А Wo» di Belfast, che costruiranno anche l'apparato motore su 
licenza della danese š Burmeister & Wain» 

Le due nuove unità, che verranno impostate quasi subito, кагиштаз 
del tutto simili alle vitime quatro motonavi frigorifere commesse dalla 
«Union Castle n, delle quali l'ultima, Roxburgh Castle, deve anecra 
essere conse uesta avrà mma stazza lorda di circa 7.8x tonnellate 
sarà lunga 474 piedi fuori tutto e 430" fra le Pp., ed alta 37° 
tutte le stive ed i corridoi saranno isolati e ralfredilati pel trasporto di 
frutta fresca, di carne congelata e d'u'tre merci deperibili. L'apparato 
motore di ciascuna nave, Si comporrà di im motore Diesel Harland 
B. & W. а due tempi e a doppio effetto. 


Ordinazione brasiliana 


e da lungo tempo si protraevano 
dustrie navali britanniche per la 


Sî sono concluse le trattative 
fra il Governo brasiliano e varie 
costruzione di sei encciatorpediniere: i sci caccia brasiliani sono st 
definitivamente ordinate ai tre cantieri « Vickers Armstr 
di Barrow, < J. Samuel White & Co. » di Cowes e « John I. Thornyeroft 
& Co.» di S; athampton, ciascuno dei quali costriirà due uma, 
L'ordinazione costerà al Ministero della Marina 
complessiva di 240 milioni di mirei. 
Le navi, che verranno tutte impostate entro Drevi 
ranno simili fra di loro e risponderanno alle sezmenü caratteristici 
principali: dislocamento standard 1.350 tonnellate; lunghezza metri 
98,45; larghezza metri 10,06; immersione meri 2,00; veleeià contente 
tuale alle prove nodi 


non ricevono atenn dividendo: in compenso però la re 
compagna l'ultimo bilancio laseia adito a qualche speranza di veder 
nel prossimo esercizio remunerato il capitale, sempreché l'andamento 
dei traffici deba Compagnia continuerà a progredire. In effetti lesere 

io terminato al so giugno scorso ha dato risultati abbastanza sod- 
disfacenti, avendo chiuso con wn profitto netto di £ 162.106 contro sole 
£ 34195 nel precedente esercizio; Поро aver aggiunte £ 2.800 riportate 
© dedotte £ 1.60 per propine ai direttori ed ai sindaci, gli 
strato hanno proposto di utilizzare £ 152.500 per gli ammorta 
di rimandare a nuovo la rimanenza di £ 10.728. Nel prevcdemte eser- 
cirio gli ammortamenti erano stati di £ 110000 delle quali £ 7: 
trasferite dalle riserve. 

La Socieà ha un capitale versato di 1 
£ 690.000, riserve generali per £ 
"n 


Stazza lorda, valutata im bi 


oy stertine e debiti per 
„ creditori diversi ste. per 

tonnellate di 
18.880; gli investimenti sono 
portati per (652.262, i debitori diversi e la cassa per £ 2390693, Quanto 
alla valutazione della flotta è specificato che questa сопла di Š piroscati 
е d'una motonave da carico per 45.370 tonn, dw. dell'età media di 9 
anni e mezzo, portati per 13 sterline a tonn, dw. e di quattro moto- 


6. La flotta si compone di ‘13 navi pe 


navî da passeggeri per 43.685 tonn. st, 1. dell'età media di 8 anmi, 
portate in brancio per £ 20 a tonu, st, l 

im questi ultimi sette anni la posizione della Compagnia, ehe era 
prima dele più solide, hi avuto una ben dura scossa, e Te riserve 
che alla metà dei 1930 ammontavano ad Sco mila sterline sono state 
progressivamente ridotte fino alle attuali 75 mila sterline in seguito a 
Successivi prelevamenti effettuati per ridurre il valore del materiale 
navale 


“Blue Stor Line, 


E' stato recentemente pubblicato il bilancio di questa società per 
l'esercizio 1936. L'esercizio, dopo aver provveduto al pagamento del 
dividendo del 5% pel 1935 € dopo aver ammursizzato il materiale per 
una somma ele non ë specificata ma che pare sta inferiore a quanto 
sarebhie stato necessario, chiude con un utile di £ 145.221. Per jl 1930 
è stata decisa la distribuzione del 5% alle azioni ordinarie, la quale va 
‘deduzione del suddetto utile da riportarsi, Il dividendo era stato del 
3)» nel 1935, del 7% ne! 1934 e del o, nel тозу, mentre per vari eser- 
Siri precedenti a quest'anno non s'era fatto luogo ad alcuna remane- 
razione del capital 


w dì geo mila stertine, wn debito 
52) di £ 1881,0 e sterline 1,3 milioni al 3% di una 
muova serie di obbligazioni emessa nel 1936; i conti da pagare, i de- 
biti vari ed i debitori diversi assommano a 
posta di 12 piroscafi e 2 motonavi per © 
dell'età media di 12 1 
se. ат e d. 9 per tonn. st. L; i depositi e consumi com- 
paino per £ 15,854, le cuni in compagnie associate per £ 26.710 
lcbitori diversi per £ 1.053.314, il fondo redenzione del debito obbliga- 
timario per £ 149.913, la cassa e banca per £ 33-481. 

Rispetto al precedente esercizio si nota un generale seppur non 
molto considerevole miglioramento della situazione finanziaria della 


obbligazionario 


POLONIA 
Porto di Gdynia 


miglioramenti vengono apportati al porto di Gdynia, sem- 

vengono res'izzate o di questo 
porto progredisce notevolmente allar 

Particolare cura si è dato sempre al traffico dei cotoni che ilalle 161 
tonnellate, per 17; mila zloty del 193 mme passato le 
per un valore di zloty 122.978, € pel quate già dal 1031 
э dispone di un grande magazzino. Atmabuente è 

i Cotoni, che sarà pront 

un nuovo impulso dei 


Ë porto fr 
corso di co trazione la Borsa « 


1958-39 e dalla qua 


polacel 

Per favorire D'industi che già ha una notevole impor- 
tanza e che si palesa in continuo sviluppo, è stato costruito ed entrerà 
in funi principio dell'anno prossimo, un nuovo porto pesche- 


reccio à Wie jes, sul Baltico alla base della penisola ili Р 
at raverso la quale sarà scavato en canale per mettere in comunicazi 
diretta il porto peschereccio con Gdynia. 

Vra le atre opere im corso sono ancora da annoverarsi 
musagani di deposito nel porto libero, una muova fabbrica di colori 

vernici, i muovi uffici pel servizio di rimorchio e salvataggio della 
a Zegiuiga Polska n, l'istinto della pesca con ammesso un acquariun 
un fabbricato per il circolo di Yachting, e vari altri magazzini ed uff 

Secondo nna relazione recentissima del direttore del Dipartimen:o 
Marittimo presso il Ministero del Commercio, nel porto di Gdynia sa- 
relibero investiti in tutto 256 milioni $ (r zloty = 2,6 lire eiren), 
1i porto ha тт, chilometri di banchine con un battente d'acqua variante 
fra 18 e 36 piedi, ed ha 40 magazzini che ricoprono una superficie to- 
асе di circa 200 mila metri quadrati. 

Il traffico del porto, nei primi nove mesi del corrente anno, è sta 
di 652.35 tonnellate, delle quali r270.130 tonn, alle importazi 
5362206 alte. esportazioni. Nel corrispondente periodo dell'anno 
ic importazioni erano state di tonn, 590.765, le esportazioni di tonnellate 

el il traffico totale quindi di 5,351 58" tonn. : pertanto 

an impulso nel movimento merci di 1.080.019 tonn. pari a circa il 10,5 
per cento. 


due gra 


Cantiere navale a Gdynia 


Gdynia avrà anche un suo cantiere navale, un cantiere capace 
costruire navi di 11000 шше ше e con senti di rao metri di Imehezza 
Infatti è stato recentemente firmato Bn песотца fra la Società ine 
glese di costenzioni mavati « J. Samuel White & Co. Ltd.» di Cowes, 

nell'Isola di Wight — che ha im questi ultimi tempi costruito due ca 
“a Interesow э, 


Ciatorneiliniere per la Marina potacea —, e la < Wspolr 
grande gruppo imdustriale siderurgio e mece poleco. Secondo 
T'aeeondo, che ë stato approvato dal Governo di Varsavia costituita. 


уныка » con sede e cantiere a € 


1а Soc. è шеги 
navi com mane d'opera ed acciai di preluzione p 
esperti britinni inralmente 

interessenza nella nuova azienda, sicchè ne terrà а 
[o ario, oltrechè quello tecnico, 


lucca, assistita da 


amzileta Società inglese avrà un 
ihe il 


зиеде 
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Costruzioni mercantili in corso 


L'armamento polacco ë in continuo sviluppo e cura non 
їй della quantità del materiale: esso infatti, anzicchè ci 
navi di eni abbisogna sul libero mi di seconda mano, come usano 
fare quusi tutte le giovani Marine, preferisce ordinare le navi diretta- 
mente ai cantieri, sicché la sua flotta va di anno in anno arriechendosi 
particolarmente adatte ai s 


e Pilsudski della «Gdynia America Line з, navi che può dirsi 
portato lo scompiglio fei da passeggeri fra i paesi baltici e sc 
dinavi ed il Nord America, affermando ancora опа volta Гао grado di 
erfezione raegiuno dai cantieri navali costruttori dei detti 
transatlantici. 
incoraggiati dai risultati evcellenti di tale iniziativa, i diri 
della e Gdynia America Line» decisero l'anno scorso di costruire altre 
due motonavi per i servizi del Sud America, con il materiale 
mo del quale disponeva la Compagnia palesivano da tempo un 
si era perfino parlato qualche 
amiet tipo Batory, Le due navi, or- 
mente ai cantieri e Swan Hunter & Wigham Richard. 


dinate rispetti 


son Ltd. » ili Newcastle-on-Tyne e а Nakskew Skibsvaerft akskov 
(Danimarca) saranno consegnate, l'una in ottobre del 1038 e Paltra in 
prile 1939: esse avranno mna Уга lorda di 10.8% tonn., porteranm 


un migiiaio di passeggeri in classe umea ed avranno una portata lorda 
di eiren 7.00 tonnelate; Ja velocità in servizio sarà di 77 nodi, 

la stessa Compagnia ba pure in costruzione, presso il cantiere di 
Danzica della а International Shipbuil. due piroscafi di 

jo tonm, dw el servizio del 

Vi attua mente noleguiate a tempo: i due piroscañ, che 
segnati nell'ottobre 1030, avranno anche posto per 13 pas- 
ranno manie di ampio spazio di stiva refrigerata, ed 

i circa 16 nodi 
« Polskarob » ha in costruzione în Inghilterra, presso il 
cantiere della < Burntislani Ship! » un piruscafo carlioniero da 
doou tonnellate di portata lorda che verrà ultimato nella prossima pri- 
mavera me due ahri piroscafi, da re tonu. Puno, ha iu co 
strazione lupa Posska s, presso il cantiere ç Crichton Vulcan 
O. Y. Yarda di Abo per je sue linee del Baltico. 

Nessa costruzione, con ririamente а quanto 
su vari giornali stata invece ordinata d. 
laeehi ai cantieri giupponesi 


ODERO - TERNI - ORLANDO 


SOCIETÀ PER LA COSTRUZIONE DI 
NAVI, MACCHINE ED ARTIGLIERIE 


to pubblicato. 
li armatori po- 


SEDE E DIREZIONE GENERALE IN GENOVA 


STABILIMENTI: 


CANTIERI DI SESTRI (ex Odero) - GENOVA - SESTRI 


CANTIERI DI MUGGIANO (ex Fiot- S. Giorgio) - LA SPEZIA 


CANTIERI DI LIVORNO (ex Orlando) - LIVORNO 


STABILIMENTI MECCANICI (ex Vickers Temi) - LA SPEZIA 


OFFICINA RIPARAZIONI NAVI (exOdero) GENOVA-MOLO 


DICEMBRE то 


R E C€ E N S I O N I 


Mente Ратуша - La Marina Mercantile ed il suo contributo alla con- 
quista dell'Impero. - Cremonese Editore, Roma, 1937-XV, - Prezzo 

Lire i5. 

П meme di Paturzo non è certo nuovo nell'ambiente marinaro; 

to vero che più d'une si ë chiesto e Ma quale è dei Paturzo questo 

che serive perchè resti più durevole il ricordo dell'opera dej nostri 

naviganti? 

Confesso che neppur ^o saprei rispondere a tate domanda, se non 
Smitandomi a constatare che l'autore di «La Marina Mercantile e il 
Suo contributo alla conquista dell'Impero + ë Michele Paturzo, un na- 
vigante che ben si meri "mque la Lella prefazione con la quale 
Ton. Lembo, Commissario della Federazione Nazionale Fascista della 
Gente di Mare, һа voluto presentare il suo libro, Qualunque dei Paturzo 
egli sia, un та le — attraverso alla sua opera 
ziente di rı e e coordinatore di elementi positivi, non me 
che nello sch mta scelta di 
Inci ed ombre intese a mettere 
sovente e troppo a torto viene dimenti moltissimi che della 
Marina Mercantie si ricordano solo nei momenti di pericolo o di bi- 

— Amore del bel tibro si appalesa un appassionato del mare, 
un uomo sicuro e della importanza decisiva e fondamentale 
di esso per una me la nostra, così in pace come ¿n guerra, 
un fervente innamorato del proprio Paese e del Regime che l'ha ri 
ea imperiale. Basta 
fatica del Paturzo — 
e nè ovunque priva di lacune, anche se talvolta Ja 

tamente quanto lolevolmente si propone gli 
pera veramente degna e profondamente buona, 
sopratutto durevolmente utie, interessantissima ed efficace quanto 
ia e dovuta, di esaltazione della Marina Mercantile im genere e di 
quella da carico, la consueta Cenerentola, in particolare, 

Bd il cuore che il Paturzo ha messo in questo suo libro, certamente 

futuri storici, malgrado qualche inesatterza facilmente 
e € rettificabile, appare subito con la ded ssa con la 
quale eg In sa M Camerati del mare che, com ovunque 
fecomlarono col loro sangue i risorti destini di Rom ile э, 

A chi consideri il contenuto dei sedici capitoli e del ragguardevole 
documentario che le 264 pagine del volume dell'editore Cre di 
Roma ci presentano con sobria eleganza di tipi, il titolo del libro e la 
sua dedica ben ap provrinti come meglio non potrebbero: 
è Amore vi manifesta, senza jattamza e perciò tanto più simpatica» 
mente, una solida cultura, concetti chiari e sani, e sicura competenza 
qual men è davvero facile trovare oggiiì in melti dei giovani che, sin 
pur col migliore imeno, preendono di ragionare e di scrivere delle 
cose del mare, 

La rassegna che il Paturzo fa, dopo i primi 
del passato e di considerazioni sul presente e si 
della nostra Marina ili ogni branca е sh 
O, per esser più esatti, XIHeNIVo, pur appoggiata a cifre e tavole e 
raffronti, non stanca ma avvince il lettore; e riveia meritorie energie 
ed eroisini oscuri che danno insospettato risalto alla grandiosità della 
maggiore impresa cotoniate che il mondo abbia visto mai. Ed il do 

ario, che chile con l'elenco dei naviganti immolati sui mari 

della Patria, è nobile suggello che attesta 
ore abbia pensato di ricordare al futuro storico 

] nenticare, come spesso accadde 
l'opera silenziosa ed efficace della Marina 


un tale co 


k 
quanto a 
dell'impresa il 
nel passato | 
mercantile 


Grown msi — Vita di Umberto 
Milano, = Prezzo Lire 
Non è agevole in tema di letteratura il genere « biografico s; di 

dubbio gusto quando tratti di viventi, resta pur sempre estremamente 

arduo c talvolta pericoloso quando il « soggetto » è da poco scomparso 
эй ha dominato, in uno od altro senso, in uno od altro modo, avveni- 
menti salienti di un epoca, suscitando opposte passioni; d'altro canto 

il biografo che parla ili uomini lontani nel tempo, finisce spesso per 

esser troppo fuor del vero € col presentarci un personaggio «di ma- 

niera » che nella realtà poco o nulla ha a che vedere eol + soggetto » 
prescelto. Appunto per tali considerazioni sono indispensabili alla 

letteratura così il biografo contemporaneo al personaggio trattato e 

quello che ne parli quando ancor fresca ne è la memoria che quello 

anlico od amico del someetto e quello indipendente od avverso; poi 
ebhe pretendere troppo dalla natura umana, il chiedere allo scrittore 

di cose € di nomini d'una determi Vissma o prossima a 

quella vissuta, Ta piè rigorosa obiettività; chè troppo calde ancora 

sono le opposte pissioni perchè riesca agevole straniarsi ad esse е 

veder fotti e persone con la serenità assoluta che lo storico dovrebbe 

Sempre avere. E Dio soltanto sa quanta responsabiità abbiano i bio: 

ктай circa il modo come noi apprendiamo la storia che gli antenati 

tramandirono e che noi tramandiamo ai posteri, vista attraverso le 
particolari lemi di ogni singolo amori 
à, quasi in«orme 

а, quelle che rendono tanto più appre? 

зала е benemerita la fatica di quei pochi eletti che ries 

della vita di ÎLustri contemporanei o quasi contemporanei, come Giorgio 

Pini ha sapnto parlarci di Cagni. Perché il Cagni che l'A. ci presenta 


qui — Editore « A. Mondadori > 


tabili perchè de- 
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nel bel volume edito da! Mondadori ili Milano è realmente quello che 
‘ascun di noi ha conosciuto; quale lo videro, così coloro che per una 
© per altra causa, per muwiiure o minor tempo, lo avversarono, come 
color, la stragrande maxgioranza, che lammirarono ed exiltarono; è, 
con ogni verosimiglianza, quale 10 ebbero accanto e l'amarono i suoi 
più intimi nella famiglia e песа vita privata: è una vera e propria 
r fotografia » letteraria fedele ed obbietiva come talvolta, 
sempre neppur loro, riescono le fotografie, La figura del 
che la Marina Italiana tutta letteralmente adorava e cui PItalia e gli 
Italiani devono, anche assai più di quanto comunemente si creda, 
molto, moitisimo di ciò che divennero e maggiormente diventeranno 
mella storia del mondo e della civiltà da quando risorsero ad una 
dipendenza che fatalmente li riporta alle loro origini di imperio e di 
magistero, è descritta dal Pini con minuzioso amore di cesellatore ma 
con forma ed arte così avvincente da conquistare e avvinecre il lettore 
anche più refrattario, in tutte le sue fasi e sviluppi, dalle origini alla 
scomparsa in questo libro 

Soggetto э, 


già per sè stesso così complesso, interessante e vario, così difficile da 
del 


riprodurre con la parola, e sifattamente legato com tutta la stor 
nostro Puese in quest'ultimo cinquantennio, che trattar di Lui sign; 
necessariamente trattare del più arduo quadro storico di wma delle 
epoche più importanti per il mondo e per la civiltà: non è facile dav- 
vero su di un simile sfond» far risaltare netta e precisa in ogni parti- 
colare la figura di un Uome, per quanto grande ed ammirevoîe esso 
sia; chè necessariamente non fu, nè pot re della 
vicenda che il tempo andava svolgendo, ma che anzi nel dominio di 
essa fu quasi sempre associto ad una o più figure di primissimo piano 
© di minor statura, е partie a quella di un Augusto Perso 
Maggio, In memoria del quale tanto mar andesggio nel- 
Tammo e nel cuore dei italiani e dei quanto più il tempo 
pasa inacerbendo ii Фоне della sua dipartita; di un Personaggio la 
fui vita ancor non ha avuto no biografo quale il Pini, che sappia o 
possa ritrarne viva e palpitante l'im sua come l'autore di questo 
libro ha saputo invece ritrarre quella del sno più devoto collaboratore 
mette sovente in evidenza Le caratteristiche fondamentali 
di Cogni, е testa accesa э, come più volte ricorda era 

che s'accendera perchè vi ern del fosforo: profond 
mente permeato di purissimo amor patrio e di dedizione assoluta al 
senso del dovere — intellicememente, non supinamente, inteso — così 
nella intimità privata come mella vila militare e civile ed im quella 
pubblica, ma attrettam ‘camente volitivo, tenace e sincero a 
qualonque costo por senza perdere mai quella finezza e dignità. di 
forma che gli era naturale dote atavica e che gli consentiva quindi di 
non tacere di fronte a chicchessia (neppure all'Augusto Persomaggio 
di temperamento così analogo al suo, cui indissolabilmente fu legato 
utta la vita) magari il proprio dissenso; nè ciò valse a creargli ini 

irie all'infuori di quelle che soltanto la mentalità piccina e 
vidia di pochi astiosi e non degni potè conservargli per i suoi scatti o 
per In sua opera. Opera che fu sempre, dai primi anni fino all'o'tim'ora, 
unicamente eid adomantinamente intesa al hene ed alla gloria dell'Italia 
e della Marina; opera profondamente e sinceramente devota alla 
Augusta Casa dei Savoin; opera multiforme e spesso originale ma 
sempre diritta, superiore e mirabile; sia che si esplicasse né campo 
militare navale o terrestre, od in quello marinaresen, od in quello edu- 
dativo o scientifico, o politicosociale, o nel campo più intimo della 
famiglia e delle amicizie, Chè neppur il libro de! Pini potrà certo 
sciogliere il dubbio dello storico futuro, obiettivo perchè immune da 
ogni passione dell'epoca: se cioè la figura di Cagni sia più bella e 
grande come marinaio, come nomo d'armi, come esploratore, ovvero 
come educatore di masse e tempratore di enori, riformatore di ordina 
menti e di costumi, uomo politico, dirigente di traffici e di aziende; 
per la generosità d è per il tenero atticcamento alla sposa, ni 
figli e nipoti: talch co futuro, non potendolo catalogare più in 
una che in altra nicchia del Pantheon che rende immortali pochi eletti 
di un'epoca, finirà col metter!o furse — solo o com Colui che Pebhe 
Vicino sulle più alte vette e nel gelo dei più lontani confini del mondo 
— in centro come sintesi simbolica della più eclettica e integrale figura 
di «Grande Italiano s 

Non è possibile, nè lo lo spazio consentirebbe, di riassumere de- 
e il volume di Giorgio Pini: basti dirne che, se in esso l'Am- 
Cagni è riprodotto con una ubiettiva fedeltà che vince quella 
stessa della bella fotografia del frontespizio, chi lo deserive si manifesta 
seril'ore avvincente che sa superare le più ardue difficoltà dell'arduis- 
Šimo compito eni si accinge ogni biografo di uomini preminenti сов. 
temporanei o quasi; e fa opera degna e doverosa di italiano e di sto- 
rico acuto, che rimarrà e che gli italiani tutti, ma i marinai d'oggi e 
di domani, in particolar modo, altamente apprezzeranno e ricorderanno. 


COMPAGNIA GE DELETE: Le applicazioni della propulsione 
eleltrica navale presso le principali nazioni, Opuscolo in VII di 
12 pagine con numerose illustrazioni. C. G. E, Milano 1937. S. p. 
Una delle più recenti e fortunate affermazioni dell'elettricità, forse 
non ancora del tutto nota anche ai tecnici specialisti, è quella della 
propuisione elettrica navale. 
Risulta perciò particolarmente interessante la pubblicazione rias- 

a fatta re dalla < Compagnia Generale di Elettricità » 

‘ano allo scopo di da visione d'insieme dell'estensione e 
dell'importanza raggiunte dalla propulsione elettrica navale: le sagome 
grandiose e slanciate dei grandi transatlantici e quelle severe e turrite 


più importanti esempi di propulsione elettrica, an 

€ danno anche al profano una visione assai suggestiva dell'imponenza 
dei tonnellagxi e delle potenze impiegate, 

Sorta da non più di trent'anni, la própolsione eletrica navale si 

n eguale buon exito tanto nel super-transatlantico 

ionato da 4 motori elettrici da 40.000 HP. A. 

sto ma non meno utile rimorchiatore da 


ciascuno, quanto nel mod 


15» HP 

Chi, anche fra i costruttori e gli armatori, ha presente che sono 
ormai oltre 300 le navi tra grandi e piccole, per un complesso di circa 
1.500.000 C.V., che posseggono questa particolare forma di propulsione? 


E? specialmente in Italia che conviene ricordare e meditare queste cifre. 
L'Italia, primissima come valentia di costruttori e audacia di armatori 


e provvista di una grande industria eSettromeccanica, non ha ancora 
raggiunto in questo campo il posto che le compete tra le grandi nazioni 
marinare; forse esistono ancora molti scetticismi e dubbi da vincere, 


è pubblicazioni come quella sopra indicata valgono certo a ricordare il 
problema e ad axitario davanti alla mente dei nostri tecnici nav 
dei nostri armato: 


Sands, Clays and Minerals. Volume III, numero a, Sett 
Pubblicazione în formato XVI, di oj pagine con 6r 
Edita dalla e A. L. Curtis», P. O. Box ór, Chatteris Cambs, 
ghilterra, Prezzo del fascicolo scellini 3 e denari 6. 
Questo ultimo numero della nota rassegna britannica, edita da 
rticoli originali su una varietà di sog- 
dustria, articoli, quindi, inte- 
o di vista pratico non meno che scientifico. Un gran 
rine, di grafici, di fotografie anche a colori, rende gli 
articoli maggiormente comprensivi ¢ ne accresce l'autorità ed il valore 
per tutti coloro che sono interessati nella produzione, nell'uso, nel 
commercio e nello studio dei Minerali, 
wione va posta, a mostro avviso modesto, negli 
enti, che troviamo nel detto fascicolo: < L'Uganda e le sue 
risorse minerarie » di L. G. Brown; < Le industrie e le risorse mine- 
тие del Kenia» del Dr. C. 8. Hitchin; < Recente letteratura mine- 
raria » di $. B. Metcalf; «Il berillio e Je sue leghe» di L. Sanderson; 
«Le risorse minerarie della Cornovaglia » di S. H. Trounson; + L'in- 
dustria mineraria in Nuova Scozia э di S. P. Messervey; < La Bento- 
nite e i suoi nsi industriali » di J- N. Wilson; < Minerali del Sud Ro- 
desia » dell'Alto Commissario della Colonia. Troviamo inoltre un arti 
colo descrittive sul porto di Hull, il terzo porto britannico, e sulla sua 
importanza nei traffici della Gran Bretagna, 


Tones C, Guxsisi; Corso di diritto marittimo, Editore Giuffrè, Mi- 
о, 1937-XV. 
E' un altro bel lavoro del fecondissimo e Inboriosissimo docente, 
Che ora insegna diritto marittimo nell'Università di Roma. Ed evi- 
to ni suoi studenti. Ma, a parte gli scopi 
chi conosce le precedenti opere 
re comprende facilmente che esso, sotto forma aliena 
da polemiche, contiene il riassunto delle opinioni già da fui espresse 
in varie quistioni, ad e», sui caratteri essenziali del diritto marittimo, 
sul concetto di navigazione e sul diritto marittimo, come branca del 
diritto del traffico, 
Le fonti smo assai brevemente, per quanto precisamente riassunte 
E poi dopo l'indicazione delle istituzioni ausiliarie del traffico mari 
timo, (porti, Registro navale, Credito marittimo, agenti raccomandatari 
ed assicurazione) e, dopo brevi cenni di nomenclatura navale, IA 
tratta della nave, come oggetto di diritto e come garanzia (privilegi, 
ipoteca e sequestri) e dei contratti per la condotta di esse (cioè quelli 
concernenti il personale di bordo, il pilotaggio, il rimorchio nonchè 
l'assistenza ed i salvataggio) e gli altri per l'utilizzazione della nave, 
che non occorre indicare, perchè rappresentano tutto l'oggetto del 
commercio marittimo nelle sue varie forme. Attraverso poi brevi cenni 
sulla decadenza, sulla prescrizione e sulle avarie e contribuzioni, 
lavoro si chiude com una sufficientemente 


зі quali l'indicazione degli sv 
bro più che l'esame critico delle teurie può, in questa segn: 
lazione, servire per la scelta del libro, 
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Istituto Nate Fasc. ma 
l'estero. l'errovie, w 
comm. con lester 
А cura dell'Ufficio Trasport 


Sow Este: Guida dei trasporti per 
asione, poste, aviazione. Ist. N, F. per il 
oma, vin Torino 107. Prezzo Lire 10, 
dell'ICE, è stato provveduto alla ri- 
stampa della pubblicazione elita nel 1933 «Guida dei trasporti per 
l'estero » aggiornata а tutto giugno 1937-ÑV. 

Questa nuova edizione, come la precedente, ha finalità di orient 
mento per l'esportatore che voglia rendersi diret:amente conto dei vari 
Servizi di trasporto che lo interessano e che sono a sua disposizion 

Essa tratta dei servizi ferroviari, marittimi, postali ed aerei, dando 
modo di risalire alle fonti legislative ed ai regolamentari che li disci 
plinano. 

Nella parte marittima sono, fra l'altro, riportate tutte le linee re- 
golari im partenza dai porti italiani per le varie destinazioni, con indi- 
cazione dell'itinerario, della periodicità delle partenze, dei servizi di 
polizze dirette oferti, nonchè delle Sedi, Filiali e Agenzie delle Com- 
prenie armatriei stabilite nei porti italiani d'itinerari 


Duis er Amossurue: Bulletin N. go. Session 
de 1936. Volw 18 em., 744 pagine con 
177 illustrazioni, Rilegato im tela ed oro. Messo in vendita dal Se- 
li Association Techwique Marit. & Aer., rue 
Prezzo franchi francesi 250 più frs. 35,70 di 
spedizione per l'estero. 
Anche quest'anno il Bollettino della < Association Technique Xi 
ritime et 
attesa con interesse in Francia e fuori, 
nimento del campo tecnico, dacchè nel volume può dirsi riunito il 
frutto dello studio e dell'esperienza dei migliori tecnici navali ed aero- 
nautici francesi, 
il quartantesimo che esce dalin fondazione dell'Associazione ed 
il suo alto valore appire dai nomi degli autori dei vari studi che più 
sotto clenchiamo e dall'importanza degli argomenti in questi trat 
Il volume contiene il resoconto completo della Sessione tenuta nel 
giugno scorso dalla A. T. M. A. e riproduce per esteso il testo delle 
comunicazioni presentate in detta sessione nonchè le discussioni se- 
quite alle diverse comunicazioni. 
no in ordine il titolo delle memorie: L'impiego del cal- 
me dei grandi transatlantici (Ing. J. Pinezon) ; Su 
alcani problemi tecnici sollevati dalle nuove tendenze nel campo della 
fotografia acrea (Ing. б. Cordonnier); Le installazioni elettriche au- 
tomatiche sulle navi (Ing. A. Pommellet) ; L'organizzazione funzionale 
e sue applicazioni nella Marina (Ing. A. Lamouche) ; Insafficienza della 
serie di Fourier per la ricerca d'un fenomeno complesso presunto perio 
dico (Ing. J. Legrand) ; Osservazioni sulle formule di quadratura (Ing 
Le Hesuerais) | Le perdite di carico per attrito nelle tubazioni (Ing. 
©. Macherev) ; Sulla costituzione e l'efficacia delle pitture sottomarine 
(lug. H. Rabaté) ; Saggio d'una teoria completa del condensatore a 
superficie (Ing. Ch. Cabanes) ; Osservazioni sulla possibilità di studiare 
la fatica alla dilatazione d'una tubazione di vapore su modello ridottto 
(Ing. Flaissier) ; Su aleuni recenti perfezionamenti agli apparecchi di 
misura delle deformazioni locali (Ing. H. de Leiris) ; Determinazione 
dei punti di tensione negli alberi rotanti sottomessi a torsione a mezzo 
di un modello elettrico (Ing. G. Salet); Contributo allo studio della 
tensione nei tubi non levigati (Ing. H. de Leiris); Misura della fles- 
sione con l'elusticimetro pendolare e variszione con la temperatura 
(Prof. Le Rolland); TI controllo della qualità melle saldature ad ele- 
Vota resistenza (Ing. Paris); La nave porta-aerei a piattaforma d'atter- 
raggio (Luog. di Vase. P. Barjot; 1 dispositivi ipersostentatori su 
gli idrovolanti lanciabili con catapulta (Ing. R. Garry); Problemi 
di navigazione astronomica particolari alla navigazione aerea (Ing. L, 
Daviot) ; Contributo alla determinazione dell'angolo di soppalco (Ing 
G. Bilbault) ; Ricerche sperimentali sulle ali monoplane (Ing. J. Va 
lensi); Le prove di corrosione interessanti la costruzione aeronautica 
(Ing. R. Lecoenvre); Analisi armonica della coppia dovuta alla forza 
d'inerzia mei motori aeronautici a bielle articolate (Ing. G. Lehr); 
Note sutiniczione del combustibile nei motori d'aviazione ad accensione 
comandata (Ing. J. Sale»); La stabilirzarione propulsiva delle navi (Lug. 
Le Hesnera) ; Contributo ngli studi «ul varo (Ing. P. Abbat); Caso di 
ammortizzo anormale delle oscillazioni di torsione (Ing. IL Bara); 
Osservazioni sulla cavitazione delle eliche (Ing. P. Abbat). 
TI volume contiene infine l'elenco e l'indice analitico di tutte 
le ула memorie pubblicate dalla istituzione del Bollettino della Asso- 


Assocumis Ty 


Dr. Ing. Uco Gera: La nave saldata, Estratto dai numeri 8 e 9 del- 
l'anno 1935 del < Bollettino dei Sindacati Ingegneri della Liguria ». 
Uno dei problemi la emi soluzione ha maggiormente interessato 

in questi ultimi anni i costruttori nasali di tutti i paesi, è senza dublio 

quello riguardante i mezzi più adatti per ottenere un alleggerimento 
dello scafo. Le ragioni determinanti sti tale interesse «ono ovvie. Nel 
campo della marina mercantile ogni diminnzione di peso nella strut- 
tura costituisce Ja possibilità di un pari incremento della portata ntile 

im quello della marina da guerra l'ablassamento della percentuale di 

peso assorbita dallo scafo va a beneficio delle qualità protettive (co- 

razzatura e compartimentaziine) offensive e difensive (armamento e ve- 
locit) della nave. 
Circa la matura dei mezzi cui accenninmo «i può dire che essi ri- 

guardino quasi esclusivamente i materiali adoperati ed i sistemi di 

collegamento tra le diverse strutture. Nel campo dei materiali i pro- 
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gressi realizzati in questo ultimo ventesnio sono davvero notevoli, l'in. 

ia siderurgica mondiale essendo ormai in grado di produrre con 

delle ottime leghe metalliche le cui caratteristiche mecca- 
niche e tecnologiche sono di gran lunga superiori a quelle del comune 
ferro omogeneo. Nell'altro settore, quello dei sistemi di collegamento, 
i progressi — rappresentati dallo sostituzione della ordinaria chioda- 
tura con la saldatura elettrica — possono considerarsi ancora oggi allo 
stato embrionale ma le prime incoraggianti esperienze costituiscono 
un indice sicuro del largo sviluppo che tali processi assumeranno in 
un avvenire assai prossimo. 

Imanto i problemi connessi con In sostituzione ora detta formano 
vivo oggetto di studi e di discussioni im tutti i paesi che hanno una 
gropria industria delle costruzioni navali е bisogna davvero lodare la 
fatica dell'ing. Guerrera che di tali studi e dei loro primi frutti con- 
ereti ci offre un chiaro panorama nella sua doua e ordinata memoria 

L'idea della nave saldata, nota lA. non è nuova, poichè l'imme- 
diato dopo guerra ci offre già qualche esempio di piccole navi stra- 
niere in cui la saldatura è largamente impiegata; ma si tratta solo di 
tentativi sporadici nei quali il passaggio da un tipo di unione alla 
tro è piuttosto frutto di improvvisazione e non applicazione di metodi 

eni bontà fosse giù stata avallata da esperienze preliminari, Una cor- 
rente vera e propria di simpatia per il nuovo sistema si è creata solo 
in questi ultimi anni e specialmente dopo l'introduzione degli elettrodi 
rivestiti, i quali assicurano al materiale di riporto caratteristiche di 
resistenza, duttilità e resilienza paragonabili a quelle di un ottimo 

ciao laminato. 

Le prime realizzazioni di navi completamente saldate avvengono 
in Germania nel 1928 (due piccole cisterne) e qualche ammo dopo in 
America e poi in Inghilterra. I metodi adoperati per l'unione dei di 
versi membri della struttura risentono ancora troppo del vecchio sí 
stema a cliodatura ; la tecnica adoperata è ancora incerta; i sistemi di 
îavorazione non sempre razionali: ma i risultati — agli effetti del ri- 
sparmio di peso — lenti. Nelle cisternette tedesche tale ri- 
sparmio è dell'ordine del 34%, Intanto si raccolgono dati preziosi e si 
irae profitto dalle indicazioni fornite dall'esperienza. Ci si accorge che 
la saldatura, per riuscire efficace ai fini che si propone di raggiungere, 
richiede l'abbandono degli schemi tradizionali della struttura chiodata ; 
che non è economico saldare tutto sullo scalo ma è invece conveniente 
preparare in officina larghi pannelli e grandi sezioni di struttura da 
collegare poi in posto; che è bene eseguire le passate in un modo 
piuttosto che in un altro, adoperando calibri differenti a seconda dei 
diversi modi di esecuzione, ecc. 

Parallelamente a questa opera, diciamo così, diretta, si lavora în 
laboratorio per trarre da una serie lunga e accurata di ricerche su pro- 
vini, conelusioni probatorie intorno alla bontà o meno dei metodi ado- 
perati. Di tali ricerche РА. espone un quadro completo aggiungendovi 
i risultati di alcune sue interessanti esperienze personali ed esamina 
quindi alcuni progetti di navi interamente saldate di cui si annunzia 
prossima la costruzione. 

Le conclusioni? Ottimistiche. 

L'A. pensa giustamente che la realizzazione di una nave saldata 
pur essendo tutt'altro che un'impresa semplice e corrente, non è pi 
da considerarsi — allo stato attuale di sviluppo dei mezzi, dei pratici 
esperimenti e degli studi sull'argomento — un azzardato tentativo di 
pionieri. E mentre fa voti che gli studiosi italiani non si lascino sor- 
passare da quelli stranieri nei molti studi sperimentali che ancora l'ar- 
Komento richiede, esprime l'augurio che si possa segnalare presto la 
prima unità italiana completamente saldata, che sia degna afferma- 
zione delle capacità dei nostri tecnici e dei nostri cantieri. т. r. 


Camo Asrosio Акхаїї: - Taccuino di un volontario in A. O. Edito da 
B. Paravia & C.» di Torino, 1957. Prezzo Lire 6,50. 

Questo libro del Carlo Antonio Avenati, vivace giornalista ed intre- 
pido volontario combattente, molto simpatico nella sua spigliata sin- 
cerità, sbrigativo perchè mondo d'orpelli letterari, preciso e vibrante 
nel ricconto dei fatti d'arme cui personalmente par'ecipò l'Autore con 

reparti della « XXI Aprile », spersonalizzato con garbo senza eccessi 
d’artificiosa modestia, giacchè è giusto e doveroso orgoglio d'ogni com- 
battente impetuoso mettere in bella luce gli episodi della sua bollente 
contesa, Па il grande merito di esaltare, innanzi ai lettori, l'anima gene- 
rosa della muova Italia. 

Ecco un episodio della vigi 
generale: 

* Voglio dirle una cosa (si rivolge all'Avenati): la guerra ci sarà 
e sarà dura. Conosco quella gente, barbari ma che hanno del fegato. Ad 
Adua ero là, sottotenente, Noi li legneremo, questo è sicuro. Ma è 
necessario che tutti facciano, fin d'ora, qualcosa di più del possibile. 
Chiaro? Lei è stato squadrista, vedo. Bene, noi avremo la disciplina 
dell'Esercito e l'impe‘o dello Squadrismo. Capito bene? S'accomodi, 
Ah! Un momento: lei è volontario, vero? Allora saprà che un volontario 
deve rendere per due. Intesi? » 

Così in quattro e quatir'otto, apparentemente duro, ma intimamente 
paterno, ordine e raccomandazione insieme, piombata sn! enore gia in- 
fiammato dei giovani l'incitamento a cimen'arsi in una partita d'onore 
le cui poste erano due: la vita n la viitori 

Così non sospinte all'attacco, ma anzi wn ро" frenate nella loro 
spavalla impetnosità, le Camicie Nere si bnttarono nel fitto della bat- 
taglia di Natale a Selaca 

* E’ una spettacolo stupendamente drammatico. Turbini di fuoco, 
polvere, sole, sangue. Tenacia disperata dei combattenti decisi a поп 


nella sosta di Avellina, Parla 
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mollare di un passo. Impeto furibondo degli assalitori contro un nemico 
che trae dalla sua stessa barbarie una forza selvaggia e — perchè non 
dirlo? — una volontà irremovibile. Martellamento delle mitragliatrici, 
tuono dei cannoni, urla, grida di gioia, l'aria accesa dagli scoppi delle 
granate, colonne di fumo, pietre, terra sollevate dagli spezzoni dei veli- 
voli, attimi di silenzio rotti dagli ordini precisi dei Comandanti, la 
policroma visione degli Spahys che galoppando si trasmettono l'un 
l'altro gli ordini ricevuti, l'impassibilità dei portaferiti che, resi inermi 
dal carico delle barelle, vanno, si chinano a raccogliere i caduti, tornano, 
silenziosi nella mischia 

Azione vigorosa che volle le sue vittime, seguita, poco dopo, dalla 
preparazione per l'offensiva dello Scirè. 

R° ancora il generale che parla alle giovani Camicie Nere 

«Tutti noi che facciamo parte della « XXI Aprile» saremo, nella 
prossima azione, combattenti all'ennesima potenza. Formazioni svelte 
audaci, irrompenti. Il nemico resisterà e noi lo vinceremo, Considererei 
un disonore se noi, che siamo in testa a tutti, dovessimo essere scaval- 
cati da un'altra delle divisioni che scendono in campo. Marciare c 
vincere x 

I volontari dopo di avere ascoltato cogli occhi Inccicanti come 
la lama del loro pugnale, giurarono mentalmente di non indietreggiare 
di un passo, di morire pinttosto di cedere. 2 

Così il giorno dopo, il 28 febbraio alle ore 16, Carlo Antonio Avena 
potè scrivere sul suo diario: «Amba Alagi è nostra, Toselli è vend 
cato». Le annotazioni brevi, succose, caratteristiche, veri appunti fissati 
affrettatamente sulla carta negli attimi di sosta, continnando ad inci- 
tenare di pagina in pagina il lettore e a dare un'idea precisa, convin- 
cente di quello che fu lo sforzo volenteroso ed eroico di tuta la mas 
dei combattenti, Camicie Nere e unità dell'Esercito, per rispettare in 
pieno gli ordini dei superiori e per raggiungere, a costo d'ogni costo, 
senza risparmio di fatiche e di sacrificio, rinunciando fieramente e liet 
mente alla vita, l'agognata, la giurata vittoria. 

Nel libro vi sone anche belle pagine di tattica militare, schizzi e 
disegni semplici d'attacchi e di difese, statistiche di morti e di feriti 
Annotazioni, sempre brevi perdi cenni per affidare il fatto accaduto 
alla storia e niente più. 

Sono narrate poi le gi tranquille dopo la battaglia cruenta. 
ornate costruttive d'opere civili. П soldato diventa operaio, e fende e 
scava la terra, porta š sassi, prepara le strade, getta i ponti «ui fiumi e, 
Wememente ancora, smi greti ronseggianti della faticata vittoria ü 
mala il segno indelebile della fu-nra e feconda grandezza dell'Impero, 

Tutto il libro è così un breviario di operosità e di fede, П sen 


mento lo anima e lo adorna di pagina in pagina: prima della partenza, 
voi sogni avvampati del legionario, durante gli infuocati episodi de 


l'azione coi tratti più semplici dell'eroismo, nelle veglie del ritorno w 
late da un nostalgico, fanciullesco desiderio di carezze e di quiete. 

la gioventù che urla il suo impeto e la sua passione; è la gioventù che 
ha dato senza risparmio il sangue perchè il popolo non sia più l'eterno 
emigrante che batte le vie del mondo al servizio degli stranieri; è lu 
gioventà che addita agli umili, col suo bel viso ridente, le oramai sicure 
vie della redenzione economica. La gagliardia dei muscoli e del cer- 
vello esultano e trionfano cantando la vittoria che si rinnoverà sempre 
* poi sempre nei secoli, impronta incancellabile d'una stirpe feconda! 

Giovanni Bitelli 


Oscar Магу: Palpiti del cuore maglaro nella sua letteratura, Antologia 
in versione italiana, con 16 illustrazioni fuori testo, Edito da < G. В 
Paravia & C.» di Torino. 1937 XV. Prezzo Lire 15. 

Non sono passati molti mesi dal giorno in cui la Cosa Editrice 
G. B. Paravia & C. di Torino pubblicò una < ben pr 
sentata storia della letteratura ‘ungherese, буут Maxis: Soria 
della letteratura ungherese), e più quella pubblicazione viene ocm- 
pletata da una antologia di tutti eli scrittori magiari in necorate 
sioni italiane, Le traduzioni sono state fatte per una parte dall'autore 
della raccolta, Oscar Marfly, docente per la letteratura ungherese alla 
Universà dei Sacro Cuore di Milano, e per Valtra parte, e per molti 
adattamenti, dai nostri letterati, fra 1 più geniali 

E certo che se si vuole avere una iden sicura del tono elevato — 
concettoso, appassionato, religioso, patriottico e morale — che carat- 
terizza la letteratura angherese, non bisogna limitarsi alla lettura delle 
opere — sopratutto commedie e romanzi — che oggidì circolano in 
Italia, dovute alla feconda fantasia di autori magiari contemporanei 
Ed anche questi, se ben si esamina, non sono tutti conosciuti; sicchè 
i tesori più spiccatamente originali della fervida creazione artistica un 
ghercse sfuggono non soltanto al piacere dei consueti lettori di romanzi, 
di novelle, di poesie, ma anche allo studio di coloro che, uscendo dal 
confini del nostro patrimonio letterario, desiderano conoscere i patrimon 
altrui, per una valutazione critica e per una comparazione di rapporti 
e di influenze, 

Fra le recenti opere magiare tradotte per l'Italia si trovano accanto 
ad alcuni libri di primo piano altri che hanno acquistato, per caratte. 
ristiche che non sono strettamente letterarie, una buona popolarità. Ma 
i classici, artefici di un genere di seritti che s'iccosta a quello dei nostri 
maggiori, pur conservando una robusta vitalità e attualità sono presso” 
chè sconosciuti, fata eccezione per la personalità spiccata di Ales 
sandro Petofi, per Emerico Madàeh e per Giovanni Arany. 

In verità il genio magiaro, fecondato dal sno istinto atavico e dalla 
sua doviriosa fantasia, iipiramdosi alle fonti poetiche dei popoli d'oc- 
cidente, creò nel Medio Evo — dopo essersi convertito al cristiane: 


simo — opere che riflettono în pieno In gagliardia della razza e lo 
schietto temperamento nazionale del popolo. 

Tutti gli autori si distinguono per doti loro proprie: tuttavia, 
nel suo complesso, la letteratura ungherese si presenta all'esame del 
critico in blocco compatto, che disvela come la più squisita sensibilità 


quest oma: anzi echeggia di voci altamente е nobilmente 
diverse. Sono canzoni vivaci di animosi per la battaglia, sono atteg: 
giamenti sublimi d'anime devote, sono accenti necorati di asi i 
e di sofferenze patriottiche, sono invocazioni di emori sin 
innamorati, che anche l'amore sanno elevare al disopra del 
materialità, 

< Salve, benigno Re Son Ladislao», dice 1а più popolare delle 
canzoni magiare, in lode di Szent 145210 (1077-1095), sovrano ed eroe 

ombattente per la fede di Cristo; e e non desisterò dalla mia impresa 
prima che il turco sia ricaccinto al di IÀ del mare di Frisso» giura 
Janus Pannonius (i , discepolo del nostro Guarini. 

Con questi br la raccolta di Oscar Магу 

Di Valentino Balassa (1551-1500), iniziatore della poesia lirica nella 
letteratura magiara, vengono riportati, sonvi e sonanti, il «Canto di 
congedo dalla sua amata» e il < Canto di guerriero in lode dei con- 
fini», mentre del conte Nicola Zrinvi (1620-1664), piustamente con- 
siderato й più insigne poeta ed momo di stato della эта epoca, si leg- 
gono, sonori nel ritmo «Il tempo e la fama» e un brano dell'epopea 
gogliarda « Obsidio Szigetiana 

Dai canti di « Kuruci » — poesie spontanee dei soldati Kuruc che 
combatterono, guidati da Emerico Thokoly, contro la dinastia degli 
Asburgo (seconda metà del secolo XVII) — sono tolti cenni di strofe 
kuerresche e di strofe d'amore. Di Clemente Mikes (16-1761), ardente 
patriota, che segni in esilio il suo principe Rakoczi, sono riportate le 
lettere deserittive; e del barone Ladislao Amade (1703-1764) la < Can- 
zone del soldato », canzone spensierata, dove ai solenni propositi di 
difendere la Patria s'accoppiano le gaie visioni dei piaceri mondani: il 
fumo, il vino, l'amore. 

Ore è la volta di Giorgio Bessenuei, che narra, nel brano tolto dal- 

opera « Holmi a, la sua visita а Venezia Reale, presso Torino, quando, 
all'età di ventidue anni venne in Italia al seguito di Amalia, duchessa 
di Parma. Fanno segnito alcune poesie di Michele Csokomai Vitez 
‚ H poeta più insigne della letteratura ungherese fino al 
secolo XIX, ed altre di Giovanni Bacsanyi (1703-1815) e di Daniele 
Berrsenyi (1776-1836), il latineggiante imitatore della intiea poesia 
occidentale, 
d ecco, ora, prose e poesie di Francesco Kazinezv (1750-1831), il 
rinnovatore della lingua magiara, e frammenti di Kolesey, dei dne fra- 
telli Kisfaludy e di Giuseppe Katona, l'esponente più autorevole del 
teatro drammatico ungherese, 

lb conte Stefano Scchemwi (1701-1850) rappresenta l'epoca del 
sorgimento magiaro; mentre di Michele Vorosmarty (180-185) fon- 
datore della vera lingua poetica ed espressione di schietto romanti- 
cismo, vengono riportati ampiamente brani di poemi e di tragedie © 
varie poesie liriche. 

Dopo accenni a scritti di Gregorio Cruezor (18-185), Ginseppe 
Bajza (1804-1838), Giovanni Garay (1812-1853), Oscar Marffy presenta 


al lettore una messe abbondante di poesie popolari, fresche e profumate, 
Ла cui lettura serve come 


guida alla comprensione delle opere, larga- 
idro Petöfi (1823-1859) e di Giovanni Arany 


La raccolta pregevole riporta poi brani di Luigi Kossuth (18 
1891), di Michele Tompa (187771358), dei romanzieri Sigismondo Kemény 
(18141875), Giuseppe Eotvos (1815-1871) e Maurizio Jukai, storici i duc 
primi, narratore sociale, di preferenza il terzo. (mexi lasciò segno della 
Si operosità letteraria con oltre cento volumi passati alle stampe, 

, Vengono quindi presentati, con appropriati frammenti, altri serit- 
tori magiari moderni e contemporanei: Paolo бута (1526-192), Edoardo 
Toth (1844-1875), Emerico Madach ( 1), hen moto per il suo 
monumentale ‘poema drammatico «La tragedia dell'Uomo», Kalman 
Mikszath (1847-1000), Giovanni Vajda (1527-1807), Gm Reviczky 

51880), Giuseppe Kiss (2845-1921) ed altri ed altri, per soffermarei 
poi a meditare sulle opere di Gcza Gardonyi (1853-1922) romanziere di 
Телма, drammaturgo insigne e traduttore di Dante 

Altri poeti ed altri prosatori ancora, е poi una sosta per ana dovi- 
ziosa presentazione di brani dei romanzi di Margherita Raffka, la 
prima e la più insigne scrittrice ungherese, vissuta dal 1880 al 1918. 

La raccolta si chiude con due poderosi frammenti di Alberto Ber- 
aevicry (2853-1930) © e Italia» e + licatrice d'Aragona w; ed è race 
davvero esanriente perchè scorrendola e meditandola, si può supplire a 
quella minchevolezza di conoscenza delle migliori ispirate opere let 

re cni dianzi accennavo, e che del resto ë паби 
Italiani dell'Ottocento, rimasti fin qui avversari politici. dell Ung 
mentre l’Italia, la terra del sole, dei canti e delle grandi imprese era 
nel cnore dei loro poeti 11 мо serve merav mte a dare della 
letteratura ungherese, non come storia, ma come realtà palpitante, un 
quadro completo, 

La scelta compiuto da Oscar Marly fra il notevole materiale del 
ricchissimo patrimonio letterario magiaro È stata eseguita con criteri 
rigorosissimi, con gradualità e com squisito senso artistico, doti che so- 
vrabbondano' nel docente dell'Università del Sacro Cuore, competen- 
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tissimo in materia. 1 brani di po 
e di romanzi, frammenti di po 


de e di novelle, di narrazioni storiche 
i sacri, sociali, drammatici, sono sempre 
preceduti da note biografiche o bibliografiche riguardanti gli autori, e 
talvolta, quando occorre, sono accompagnati da sobrie spiegazioni, da 
note, e da riussunti degli argumenti 
Oscar Магйу ha insomma compiuto opera coscienziona ¢ patriotti 
Ha cementito sempre più i rapporti culturali che legano noi agli Un- 
glieresi e viceversa. Giustamente l'Accalemico d'Italia, Arturo Fari- 
all'autore della raccolta così concluder Proprio 
sua bella < Antologia » io scrivevo al collega Kolt 
ell'imponente «Annuario» che la Regia Accademia 
di Roma, da Mmi presieduta, aveva dito in hue e che sì bene e con 
ta dottrina illustrava, con le più sapienti indagini i rapporti culturali 
gheresi massime nel secolo del gram Corvino, Un nobile soffio 
a è in titti questi studi. E certamente lo ritroveranno i miei 
i traduzioni ch'Ella aduna e che specchiano 


dell'ant 
connazionali nelle effica 
l'anima appunto, coi suoi palpiti imsopprimibili » 


Giovanni Bitelli 


Rivista della Società Tecnico Scientifica di costruzioni Navali, - Vol. IL 
Parte 3" - Casa Editoriale dell'Ufficio Stampa delle Costruzioni 
Navali > Leningrade 1937. 

La parte 3* del volume II della Rivista della Società Т, 
tifica di costruzioni navali dell Soviet 
l'Ufficio Stampa delle Costruzioni Navali di Le 
fra l'altro un interessante studio del Prof. Pavlenko sui profili di 
minor resistenza ed una muova teoria per il calcolo della resistenza delle 
scafo al moto ondoso dovuta a K. 1, Antimonov; il macchinista navale 
Amaev vi tratta con molta competenza dei nomogrammi e calcoli sell 
robmstezza dell'elica e l'inyregnere navale Maslov propone un suo ori- 
ginale sistema per determinare le forse esterne che agiscono su di uno 
scafo sottoposto alle pressioni dei ghiacci. Le leghe dell'acciaio nelle 
costruzioni navali sono ampiamente esaminate e discusse rispettiva- 
mente dall'ing. Shvetzov e dal Prof, Voskresenskv, nonchè, sotto il 

saldatura elettrica, dal prof. Vologdin. Inte- 


ora pubblicata dal- 
ingrado e Mosea, porta 


determinazione del punto di rottura del flusso Та 
Purtroppo anche questo numero dell'interessantissima rivista ha per 
ran parte dei nostri lettori il pecento originale di essere ... redatta în 
lingua russa, indubbiamente poco accessibile, in generale e s 
ciò possa urtare la suscettibi aluno, anche a coloro che hanno 
dimestichezza con le principali lingue europee. Giova sperare che questa 
pubblicazione sovietica, di venga quanto 
prima diffusa anche nella sua meglio conosciuta, 
poichè sarebbe certamente utile e gradito all'umanità seguire il pen- 
siero e l'opera degli studiosi russi nel campo della scienza, della tec- 
nica e della costruzione navale. 


la carena, 


Акмуз Zeit: Giovanni Pascoli. Edito dalla Casa G. B. Paravia & 
Co. di Torino nella collezione + Scrittori ita%iani con notizie stori- 
che ed analisi estetiche. 10; Prezzo Lire 5 
Dopo venticinque anni dalla sua morte, Gi scoli ritorna 

a far parlare di sè. Infatti in questi ultimi mesi, su quotidiani o su 

riviste, si smo riaccese le polemiche riguardanti il poeta dela Ro 

magna solatia, il cantore del bel paese «cui regnarono Guidi e Mala- 
testi э, Si discute intorno alla forma e alla sostanza delle sue opere, 
intorno all'uomo, che si confessa manifestamente attraverso allu eL 

orazione dei suoi componimenti letterari. Non è polemica nuova, Già 

molti anni or sono, q emata s 

fossa dell'autore di « Mirycae», si scatenarono violenti diatribe fra 

pascoliani e antipascoliani , esagerati, unilaterali i primi, ovenpati se 

iamo di allinere neîla bacheca la preziosità dei meriti, e feroei i s 

condi nel ricercare febbrile delle pecche e nel mettere in mostra, con 

compiacenza sadica, le pietruzze e i difetti. 

Certamente Giovanni Pascoli non è stato, nel mazzo degli scrittori 
che s'impongono all'ammirazione е che concordemente celebriamo, un 
carattere forte, cioè uno spirito precursore, un animatore di tempi 
nuovi. Non ha palesemente sqmassato, con versi o con prose, il tor- 
pore e il grigiore degli anni in cui visse, eceitando e sospingendo alta 
fiscossa, Come molti dei letterati che lû storia ricorda, anche fra i 
migliori, Giovanni Pascoli rimase poeta al "unisono col tempo suo 
cogliendo di quel tempo le espressioni più caratteristiche e riprodu- 
cendole in quadri appassionati e sinceri che sempre rivelano la sua 
Personalità squisitamente sensibile 

La miglior pittura del resto, la scultura ed anche in gran parte la 
musica degli inni che corrono dalla compiuta unità dell'a Patria, dopo 
il tumultuoso ed eroico Risorgimento, allo scoppio della Grande guerr: 
così poten'emente sconvolgittice degli spiriti, rivelano negli artisti u 
attitudine prevalentemente pacata e un adattamento — facendo le 

ite eccezioni — a riprodurre fedelmente la stato d'essere degli 

nomini e delle cose, più che uno sforzo diretto alla creazione di eor- 
renti rivoluzionarie muove. 

mni Pascoli sono hen definite e facilmente si scoprono e 

la venerazione per le cose piccole descritte fino al det- 

< per la natura, che ha tanti aspetti vari e così attraenti, 

e infine la tenerezza per š sentimenti umili delle più umili sfere della 

serietà. Le sofferenze reali del popolo, negli anni che furono maturità 

per Giovanni Pascoli poeta, vagarono così nell'astratto di wna deseri- 
gione precisa ma timorata; e le insufficienze di governo, che in moite 
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occasioni umiliarono la Patria, passarono di fronte ad una analisi in- 
teliizente, che tuttavia mon ehbe veemenza demolitrice. Giovanni Pa- 
«col: non fu insomma mı абак бето, е non concretizzò mai il fine che 
l'opera sun avrebbe dovuto rakginnpere, Egli fu l'espressione fedele, 
dolcemente umana e vag ideale, del secondo Ottocento. 

Ma dal precisare questo areggiamento del poeta al volergliene 
far rimprovero, corre una distanza Den grande. Nessuno può negare, 
com rigorosa obiettività di studio € con onesta operoaità di eritieo, ehe 
anche quell'tteggiamento poetico prevalentemente dolce e remissivo, 
che spiritualizzava l'umità delle cose e dei sentimenti e universaliz- 
zava 11 dolore che anche attraverso la tragedia del dolore suo proprio, 
men sia stato levita per creare delle correnti antimaterialistiche, che 
i sono allacciate di periodo im periodo, concatenate attraverso gli 
avvenimenti nazionali. 

La produzione letteraria di Giovanni Pascoli, poichè è logica e 
cera manifestzione di па temperamento sensitivo più che w 
Ti attraverso le moite ricercatezze dello stile, è perciò piena di 
ntraddizioni, che emergono chiaramente dalla lettura e dal meditato 
< su di cose si sono pettati gli antipascoliani per gridare la 
Croce addosso al poeta romagnolo, A porte alcune forme folkloristiche 
ее, un po, troppo abusate, l'arte di Giovanni 
Tresa per sè stessa, ha però un valore di sugges 
fate il enore di tutto un popola e lo ha condotto ala commozione ed 
a meditazione, L'umile geme, dai bambini delle scuole elementari 
agli adulti, trova in ni, diffuse in ogni verso, miniato in ogni qua- 
diretto, accennato in ogni figuretta, quel senso di bontà infinita. che 
ve in noi, che affiora în slanci d'improvsisa tenerezza e poi fuge 
discacciato dall'eguiemo mele temultunse vicende della vita. E legg 
Pascoli, e se le tien caro a preferenza d'ogni abro poeta, perchè 
mu ha saputo, nella infinita varietà degli argomenti ‘cantati, fars 
colo e ннде ло come loro, « fanciullino », per dire con frasi toccanti 
quello che essi verrebbero esprimere e m 

Pocta. universale dingue per seme manifestazioni schiettamente 
operose e dolorose, italiano di polso per altre affermazioni artistiche 
dhe ci riehiamano a tradizioni di purissima romanità, Giovanni P. 
Scali non riesce tirtayia, quasi mai, a liberarsi ila quel frammenta- 

ma rittivo, che lo caratterizza in melo 

agli atticehi degli avversari 
er tutte queste rigimi, cioè per i molti pregi che presenta per 
qualche difetto che denuncia l'opera sua, non sempre è possibile 
"mere nel giusto mezzo e giudicare serenamente un siffatto scrittore, 
"dei suoi libri di poesia e di prosa deve essere vasto € 
1 insieme, ed ogni manifestazione letteraria non deve vivere 
isolatimente, ma essere sempre collegata alla molteplicità dei fini che 
pote ampo dell'estetiamo artistico 
come in quello più vasto e più complesso dell'etica sociale e della 
nazionale Spiritualità. Delio perciò richiamare l'attenzione dei lettori 
sul libro di A. Zamboni uscito ora per le stampe. L'Autore, ginsi 
mente slate, per il caldo e sincero entusiasmo che anima ogni sus 
parola e per 14 diligente cura com la quale va formando la sta vigo- 
rosa personalità di scrittore e di critico, ci parla dillusamente del poeta 
romaunolo, con reverente, palese ommirazione, ma senza esagerazioni 

illos partigiane. 

Com ana preparazione rigorosa, PA. 
liana, Tiro per hbro, tiportam 

quanti ebbero a oc 


tutta l'opera pasco- 
saggi a dimostrazione e 


issimo d'indagine. Ma non cita soltanto 
la semplice e iredda informazione biblio- 
dà fuoco di passione al suo dire, e garbatamente ma 
batte per la tesi che predilige. Contraddice perciò, 
se occorre, Benedetto Croce e Piero Bianconi, coglie im errore, a 

r suo, Alfredo Саен, e si afflamea talvolta alle affermi 
revoli di Balbino Giuliano e Valgimigli, e alle consta 
di sapore fiosofico che si trovano ‘monografia sul Pascoli 
che Umberto Boseo ha dett l'Encielopedia Treccani. La sua 
formazione è sempre cusì precisa, ed aguiornata anche, poichè chiama 
in discussione gti ultimissimi lavori di Aldo Capasso € di Fttore Coz- 


in questo modo l'esame ed il giudizio non sono più unilaterali 
L'orizzonte della critica non sappesantisce sotto il grigiore di una 
sentenza sola, ma sfavilla per mole luci e si rallegra con cento diversi 

Questa vari pareri non distrae tuttavia, perchè non so- 
vrabbonda : approfondisce argomenti e dà modo 
tore, quando lo voglia, di staccarsi dal filo conduttore dell'opinione 
iarsi ad altre tesi 


serrata ed cquanime di Armando Zamboni per all: 


o per formarsene una propria. 


insomm di Arm 


mde Zamboni una presentazione di 
Giovanni Pascal forma e nella es'ensione e sostanziata 
di logica persmasiva. E si può benissimo accettare la sua coneiustone 
anche se, per aleuni lati, può sembrare alle anime scolasticamente 
castigate, eccessivamente sostanziosa per giovanile ma simpatica 
passione; 


Giovanni Ritelli 


Libri ricevuti 

Av Lrost Aono Sesaras, H Predominio det test medioevali italici 
nella formazione del diritto marittimo, Considerazioni giuridiche e 
storiche e programmi di futuri lavori. Estratto dal vol, LXXNIN- 
лолу della « Giurisprudenza Italiana » Disp. 10 e rr. Unione Tipo 
grafico Editrice Torinese, Torino 1937 - s. P. 
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Abbreviazioni 
ле Cavoxsa - Bandiera: am, = amer. = americana; сап, = cana- 
dese; cin. = cinese; dan. = danese; fini. = finlandese; fr. = francese; 


germ. = germanica; er. = greca; ingl, = inglese; it, = italiana; 
погу, = norvegese; ol. = olandese; sved. = svedese. 

Tipo: Pass. = da passeggeri; Mx = mista; Fatt. Bal. = nave of- 
fieina d'olio di balena; vel. ausil. = veliero ausiliario; Batt, Fanale = 
battello fanale; Stand = da carico tipo Standard (segue lettera) ; el. = 
numero eliche! sc. = scafo; se. mx. = i acciai 
alb. = numero alberi, 

Ponti: p. = ponte/ponti; sh. d. = shelt, d. = shelter deck; 1, cass 
- lungo cassero. 

Consegna (tra parentesi): c = consegna a/in; es = come si trova 
afin; dis. = disarmato a; c. imm. = consegna immediata; Dann. 
danneggiata; consegna con visita passata; vis. dov. = 
id. con visita da passare; Vend. Asta = venduta all'asta pubblica. 

2° Стахма - Quando al posto del tonnellaggio dw. (seconda riga) 
compare «st. n.» la cifra della terza rica indica il tonnellaggio di 
stazza nett 

4® Corossa = Tipo di Macchina: Tripl. esp. 
espansione; Quadr. esp. = n quadrmpliee espan: 


macchina a tri 
me; turb. — turbina 


turb. B. P. = turbina di bassa pressione; turb. d. rid. = turbine a 
doppia riduzione. 
Alire Caratteristiche: A poppa = apparato motore sistemato a 


poppa; vel. = velocità in servizio; vel, pr, = velocità in prova; cons. 

Consumo giornaliero di tg = sonnellate nl giorno; Cald. 
а nafta = caldaie a combustione liquida; n. cald. = nuove caldaie nel 
(segue anno) ; n. cdr. = nuova calderina nel (id); n. mac, = nuove 
macchine nel (id); 2/4 T. = 2/4 tempi; cil. = numero cilindri di 
ciascuna motrice. 

La potenza dell'apparato motore è sempre data in cavalli indicati, 
а meno che la relativa cifra non sia seguita da HP A = cavalli asse. 

@ Cotosa - Arm. = Armatori (segue nazionalità о città sede del- 


Calda matta бз 


Triple — qam TES 
e УЮН 
fate e Arn ist 
Rolas тм. vsi Eherholt, 
prm n. eir, qn Хен, Goteborg 
Brooktown ит OW Tripi esp Tor Mrosk sh. C. 
ingi Wu atl on Londa 
Thente элш HUO am ime 0 
Da зга 25 anni di età 
Peckham m тни. ласа кк € 
mal. sia mira 
Аан, dap Кат = Pin, ondea 
tripl. est 
Es [OM 
Tripi, eee o Mame Mindustan St € 
b: AM Newent 
Pagasitikos їн. өз. wam 
КА x 
[rm Л Arme Parigi 
Essex Judge mow Essex Tr. & Trad. C. 
ingl, 
ШЗ 
Munsamo c) sws um Trip esp 
mesi polli X USA Tien 
(Vend. Sa) io шй Call. пайа 
THp. esp. 
A pep 


uma Trip esp. tiva эһ, с 
l'armatore) ; Dem. demolitori (id); Acq. = acquirenti (id.). j Mad - N. 4 
Mr belva 
ТТ 7 Trl. өө. kelon н Ca 
Nome HH Armate rer Vari ыц 
Bandiera (consegne) SSF | Potenza MPI. аялбы ¢ sua Sede iun: d AUAM 
Tipo ip LI ME T Acquirente Da 20 a зо anni di età 
аута M. Michalitsianos, 
Piroscafi да carico Fino a 5 anni di età ae tundra 
сото — аю arm. inglesi 
ишен, + " н. t. - - И Marlo Louis 
[arp д. ийи arm. inglesi iat 
Da 6a 10 anni di età castro (1 кнн Wil Т. 
h Cempeumd 2A0 Сел, d'Arm.Mari |! ЖАЗ к 
осш! aa: SH Manhiope, Lontra 
cata mata iY — конен TH. өң stante кк е, 
Dr im 
Da ıı a 15 anni di età n 
Trip. esp. Scottish Nav. € jr eta 
Š аш ponte shanim. 
2 Am Innen ER 
wa ipl e Ж SS CQ mbe Dingle D Comp 
si e free ЧЧ Lita a Coombs Ding n vomit 
1 fionte ыт Е XE Shope, Londra PEL, v m 
мула yer Trph ws tem AW. A. Souler A € а 35 anni di cià 
eins dama TL Е Е А a 
1 ponte LI А poppa Mg Arm. Cardiff mun Nei Men sh. с. 
Vente [3 
Da 16 a 20 anni di età bi 
Tower Crown . en. Prospero i 
indi. ingi Ñ к.т 
Vj. anat. d. - йг, Atene PRE амаа. УО "n x Ari dra. 
Hoc тим. esp, Wein S C. Da s a w anni di età 
iii Stand ete Toten жоюп ть Hale sikon, 
PA E P CM Lake Nomikos List des Trpo 1 Yos 
Rime ma сс = iu " 
Manbeewer() asp Qs 
am- È poni 40 UA. тч. v имин Bristol s. N. e 
drena. ла E "i Pe. aan Boat N. 


Sunion ut tripli ep. mum. 
gro Stand, 4 ni Mom 
ponte fie E naz 


D т. ehr IMA 


2 Compound sue. de Nav. Cit? 
2 ç Tien 
mi Cal IO ДН Aru. Francesi 


(I) La 62, Lauritzen » di Copenaghen, acquirente del po refrigerato я Busse 
Terres asporterk dalla maie l'impianto frigorifero е 'utitezerk nei UrRfñei nor: 
mali di mea con la Finlandia. 


Munson Line. « Munbeaver э e e Munsomo » sono sts 
New York ambedue alla + Smith & Johnson» di 
dl diventare valido. abbisogna deli approvazione della 


а 


13) 1 due pirosan « Drakelow » e « Drakedene » sono stati venduti insieme alla 


<вшпһоре В.В Co» di Londra. 

(i H pilo + Castro», acquistato dalla «Stanhope 8 В Co.» di Londra ¢ stato 
ribattezzato « Sianrock » © rivenduto dopo poche settimane ad armatori francesi 
per eirca lo stesso prezzo 
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Nome тве Macchina | Prezzo tat. £ тое Nome Ts Macchina rent tol. £ кте 
Bandiera consegna) [vr Bandiera (consegna) Heal, ast) PI 
тә аме carati. асан ES Acquirente Te Mte cari аан Eit шеле 


Svolder () 
плге ponte 


Oltre 4o anni di età 


Wiesel A poppa 106000 Waages Tankrederi 
VIS atene YN Oslo 


ОЕ A nad ктш йын" i 
i s in жнын вы n TE 
rede e Мир мш ыг TES n LAS Te 
Ме Cha CP aruma iA 
унгыма. "m Tripi em. зю 
Mei E Ver — Wem 
Wes o kam dai steven n iim ele aa MON Arn) Londra 
> Tube PB aha. Os Branton pm om Trib se o DÀ Stevie Hardy & б 
ОА - on dohan ردا‎ = Nee honir 
pih ар мш TI timi eit corp, 
Wr RM Sra Ye n 
Mm ا‎ Sine: Londra 
wn 
m — iw н Tell npe Y. Funny, 
olia. Mars a мон. RU кш 
КА; i = 
d 4, VENDITE PER DEMOLIZIONE 
Novi da corico 
Andre Constant im ООЛ И ШЕ esp. 
š im A EL i 
pone - ae Dune ben all nafta 
Novi frigorifere Novi do posseggeri e mista 
is w m тута ан miei compe se amke Statshaner, 
i "n E Wo ferrya T anim, А пелет 
3 E = PRUA senile В вел 
sm Poscherocci 
E a bla "mm = ою hee MM S A. Armen, Mallet, 
к W^ э esr 
Te n Pi: LT c 
КА Ты "Ham М i 
-a = PPAR ^ му Trl en майы & Folliot 
b 2 Š * fr. = Trawler D Че" 3 
(E: rp S M Gand 
Nevi сөте anita c m Trip esp. — 
ank w ШЕ? K = Dai Gand 
"t 
wi tenia quo ein к. Villen 
2 Du is i 
o Tepes = Febo NE Wisa Trawler 3 cli M 
thai Ve ME lun a 
i al ahann Я Arm ard pierre репе Hr del 
[d lvaruns Med, ASL P 
Du 5 


partito da meta dicembre, con Timeichar- 


ñ frigoriferi gemelli «Анес». «Mazatec » ¢ < Toltee » sono 
siat Venduti i blocco. per complessivi 1.4 milioni di eorone danesi alla + Altert 7 tl v Dahlia » hanno певао 1350 
Jensen Aktieselkat » di Copenaghen. гє eomplersivamente 


Direttore responsabile: De. Ing. MARIO ALBINI S. А, Imprese Tipogr 


Annuaire de la Marine Marchande 1937 | 


Edito a cura del COMITÉ CENTRAL DES ARMATEURS DE FRANCE 


Volume di oltre 1300 pagine contenente: 


. - Statistiche riflettenti la marina mercantile francese. 

-- Notizie sul Comité Central des Armateurs de France. 
Notizie sui sindacati marittim g f: 
. - Notizie sulle imprese di armamento e sulle navi francesi. 
Repertorio delle case industri e commerciali. 
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RIVOLGERSI 75, BOULEVARD AUSSMAN - PARIS (s) 


$. METEL 


DICEMBRE 1017 


IMPIANTI 


LUX - RICH - ZONIT - SELEX 


pi SEGNALAZIONE INCENDI A FUMO ED ELETTRICI 
pi SPEGNIMENTO INCENDI con 


ANIDRIDE CARBONICA 


PREVENTIVI PER QUALSIASI TIPO DI NAVE 


o impianti a terra 


ESTINTORI D'INCENDIO LUX AD ANIDRIDE CARBONICA 
a mano e su carrello 
S. A. 


“CI - O - DUE” 


SEGNALAZIONE E SPEGNIMENTO INCENDI IN MARE, IN TERRA, IN ARIA 
MILANO TELEGRAMMI 


TELEFONO: 72217 МА MAGGIOLINI, 1 PICAMPERIO - MILANO 


ROTTERDAM NOLEGGIO & COMPRA - VENDITA 


Telegrammi “Farmando , 


17 willemskade = 


DI PIROSCAFI DA CARICO E 


NAVI CISTERNA 


ARMANDO FARINA || p., sarvarore вче 


Agente Marittimo Agenti Marittimi 


ANVERS 


GENOVA - Via XX Settembre, 42 


ne | kasa 
Telegramini “ Farmando , (BOE Code) VENEZIA - S. Marco, 2013 A 


su 


Direzione Generale In TORINO - Ма San Quintino, 28 MAGAZZINI : Via Popolo d' 
Telefoni N, 50.405 - 50.406 - 50.407 - 50.408 - 50.409 


MINIERE e ALTI FORNI e ACCIAIERIE e IMPIANTI ELETTRICI 


mavas La Rivista Italiana 


ACCIAI SPECIALI - ACCIAI SPECIALI PER AVIAZIONE 


STABILIMENTI in AOSTA - MINIERE in COGNE - VALDIGNA d'AOSTÀ - 
GONNOSFANADIGA (Sardegna) - IMPIANTI ELETTRICI In VALLE d'AOSTA ROMA - VIA CICERONE, 44 


FILIALI IN TUTTA ITALIA Í 


SOCIETÀ ANONIMA NAZIONALE = MARIO COCCO 
° COGNE ° er — W MACCHINARIO D'OCCASIONE 


CAPITALE SOCIALE L. 180.000000 INTERAMENTE VERSATO ё Telef. 41-009 SAMPIERDARENA 


15 r. (già Via G. Mameli) 


Di FERRO - ANTI 
COSTRUZIONE 


dapil cli minerali в carburanti 


LEGHE DI FERRO del Petrolio RASSEONA GENERALE MENSILE 


ASIA‘ AFRICA: AUSTRALIA 


SERVIZI COMMERCIALI ASIA - AFRICA - AUSTRALIA 
(CALCUTTA, SAIGON, INDIE OLANDESI, GOLFO PERSICO, A.O.1) 
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